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Mit der Tram; 


or der Haustür ins Auto steigen und ab zum 

Ausflug „ins Grüne“: Das ist für die Aller- 

meisten hierzulande heute eine Selbstver- 

ständlichkeit. Zumal, wenn die Familie mit 
an Bord ist. Selbst wer unter der Woche wegen Stau- 
gefahr und Parkplatzchaos mit den Öffentlichen pen- 
delt, wird in der Freizeit am Wochenende meistens 
den Pkw nehmen, um flexibel und - fast immer — 
schneller als mit Bus und Bahn zum Waldspaziergang, 
zur Sehenswürdigkeit oder einfach an den Badesee zu 
gelangen. Und oft genug sind die Ausflugsziele ohne- 
hin nur mit „individueller“ Mobilität erreichbar. 


Doch es gibt durchaus attraktive Möglichkeiten, 
mit der Straßenbahn „ins Grüne“ zu kommen. So 


Einsteigen, bitte ... 


Fahrgäste mit der Linie 4 (Thüringerwaldbahn) bis 
in den Luftkurort Tabarz reisen. Dresdner gelangen 
mit der Linie 8 oder 11 bis in die Heide und die 
Brandenburger Linie 1 fährt direkt an den Görden- 
see samt umgebenden Waldgebiet. 


Im Berliner Osten führt ein ganzes Netz von oft 
malerisch trassierten Vorstadtstrecken bis in die 
Wälder und an die Tore der Strandbäder. Dies ist 
auch deshalb bis heute möglich, weil bisher jede 
aufkommende Stilllegungsdebatte erfolgreich abge- 
wendet werden konnte. Wir stellen diese Kleinode 
am Rande der Hauptstadt ab Seite 16 vor. 


Natürlich sind solche Linien im Unterschied zu 


Durch den Wald 
und durch grüne 
Vorstadtviertel, 
vor allem im 
Abschnitt zwischen 
Berlin-Grünau und 
Alt-Schmöckwitz, 
geht die Fahrt 

mit der als „Ufer- 
bahn” bekannten 
Linie 68 der BVG - 
inzwischen aber 
nicht mehr im 
KTAD, sondern im 
Niederflurwagen 


fährt zum Beispiel in Frankfurt am Main die Linie 17 den Magistralen im Stadtzentrum weniger stark MANUEL EUER 
auf dem Weg nach Neu-Isenburg zur Oberschwein- bzw. nur temporär gut frequentiert. Bei klammer 
stiege mitten im Stadtwald von „Mainhattan“. In Kassenlage droht da schnell der Rotstift. Aber wo 
Kassel kann man die Linie 1 zum Bergpark Wilhelms- vorhanden, lohnt es in Zeiten von „Dieselgate“ 
höhe nehmen oder die Linie 8 in den Wald zur Hes- und E-Mobilität unbedingt, auch diese Linien lang- 
senschanze. Münchner kommen mit ihrer 25 Rich- fristig zu erhalten. Sie tragen ihren keinesfalls un- 
tung Grünwald bis direkt in den Perlacher Forst oder wichtigen Teil zur Attraktivität des Nahverkehrs 
zu den Isarstränden und -auen. In Gotha können und zum Umweltschutz bei. 
Und wenn Freizeitaktivitä- 
ten wie der Besuch im 
Su Sollten Straßenbahnbetriebe auch an ihren - vielleicht weniger fre- Strandbad oder der Wald- . 
quentierten - Strecken „ins Grüne” festhalten oder dürfen diese nur spaziergang bequem von Michael Sperl 
eine von der Kassenlage abhängige „Zugabe” sein? zuhause per Tram möglich verantwortlicher 
Schreiben Sie uns per E-Mail an redaktion@strassenbahn-magazin.de sind, fällt die p eonig ech 
oder gerne auch per Brief (Redaktionsadresse im Impressum auf Seite 81) „Ver kehr swende sicher STRASSENBAHN 
ein Stück leichter ... MAGAZIN 
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Berlin: Die 


= ` u L = N D Ar 
| Zwischen Bammelecke, Waldschänke TE | Boeing auf Flughöhe Null. ................... 46 
und Iderfenngraben SE 16 Triebwagen vom Flugzeug-Hersteller - Nach der „General Motors 
Berlins letzte Tramidylien — Der weltweit drittgrößte Straßenbahnbe- ERAT conspiracy” gab es in Folge der Stilllegung der MESTAN Straßen- 
trieb präsentiert sich meist großstädtisch, zeitgemäß modernisiert und leis- bahnen keine Tram-Hersteller mehr in den USA. Als die verbliebenen 


Betriebe in den 1970ern Neufahrzeuge brauchten, versuchte sich Boeing- 


Vertol im Bau von Stadtbahnen — nach einem Vorbild aus Hannover 
| Rheinbahn auf neuem Kurs? ................ 30 — \ ’ 
u SE Geet SE | Drei Wagen - 44 Meter — 267 Plätze 
Trendwende in Düsseldorf — Die Rheinbahn bringt mit Fahrzeugbe- 


stellungen den Modernisierungsprozess bei der Stadtbahn wieder in Gang ee 0 


gen, die samt mittig eingefügtem Beiwagens Heck an Heck verkehrten. 
Speziell für die Erfordernisse der Linie 1 1entstand diese Zweirichtungsvari- 
ante der eigentlich als Einrichtungswagen konzipierten Vierachser 


E Halbe Sache auf 3 Achsen ...................5 


Zürichs „Geissböcke” — Die 
PR a dreiachsigen Prototypwagen Ce 2/3 
31 und 32 der Städtischen Straßen- 
bahn Zürich von 1939 bildeten 
einen Zwischenschritt auf dem Weg 
zu den sehr erfolgreichen vierachsi- 
gen Schweizer Großraumwagen. 
Doch in mancher Hinsicht waren sie 
schon bei Inbetriebnahme überholt 


tungsstark. Doch einige Strecken scheinen seltsam aus der Zeit gefallen 


E „Zacke” vor Wandel 3. 


Stuttgarts Linie 10 erhält neue Triebwagen - Das Bild der deutsch- 
landweit einzigen Zahnrad-Straßenbahn verändert sich schon bald 


N 


E Noch mehr „Helmuts” fahr'n nach Łódz.. 


Generationswechsel in Łódz — Immer mehr Niederflur-NF6D wech- 
seln von der Bogestra nach Polen. Indes läuft dort die Umrüstung der zuvor 
gebraucht aus Bielefeld erworbenen M8C. Dank Investitionen sollen auch 
zwei Überland-Linien in modernisierter Form weiter bestehen 


E Aller guten Dinge sind drei.................. 44 


Bratislava testet Dreifachtraktions-Betrieb - Trotz dichtem Takt 
reichen in der Frühspitze die Kapazitäten nicht. Längere Züge sollen helfen 
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> Łódź: Was mit den deutschen Gebrauchten passiert 36 
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„Flughöhe Null”: Stadtbahnwagen von Boeing 46 


» Geschichte 


TITEL 
E Von der 305 zur U35 ....... 
Bochums Weg zur Stadtbahn, Teil 1 - Seit 30 Jahren verbindet die 
U35 Bochum und Herne. Bis die ersten Hochflurfahrzeuge rollten, war es 
ein langer Weg. Ein neuer Anfang — und zugleich das Ende der klassi- 
schen Tram. Heute zeigt sich Bochums einzige Stadtbahnlinie als Muster- 
beispiel für die einst hoffnungsvollen Schnellbahnprojekte an Rhein und 
Ruhr. Den Grundstein für die heutige U35 legte jedoch die Meterspurtram 
E Gothas und Lowas auf Freigang. wm 70 
Dresden: Zweiachserzüge auf Tour — Neben den klassischen Besu- 
cherveranstaltungen hatte das Straßenbahnmuseum Dresden 2014 
erstmals einen „Sonderfahrtag” organisiert. Die dritte Auflage dieses 
besonderen Veranstaltungsformats in diesem Sommer brachte neben 
Museumszügen auch einen Arbeitswagen mit auf die Strecke. Das Angebot 
richtet sich vor allem an Fotointeressierte 
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ES STRASSENBAHN im Modell 


„Kleine Bahn Ganz Groß” in München... 74 


Zwischen historischen Fahrzeugen wurden im MVG Museum 
am Pfingstwochenende 35 Modelltramanlagen präsentiert 


Titelmotiv 

Die als „Uferbahn” bekannte Linie 68 
der Berliner Verkehrsbetriebe BVG 
verläuft zwischen Berlin-Grünau und 
Alt-Schmöckwitz durch Waldgebiete 
und im Sichtbereich des Langen 

Sees — ein wahres Tramidyll 

MANUEL EUER 


Rücktitel 


Vor ihrem Einsatzende in der 
Hauptstadt Österreichs stehen 
die Eı-Wagen der Wiener 
Linien. Am 11. Juni 2019 stand 
Eı-Tw 4515 mit einem c;-Bei- 
wagen noch auf der Linie 49 in 
Dienst, hier auf der März- 
straße vor der Pfarrkirche 
Maria - Königin der Märtyrer 
ERNST PLEFKA 


Bild des Monats 


Generationentreffen in Chemnitz 


Derzeit steht in Chemnitz die Ablösung der modernisierten Tatra T3D durch neue 
ForCity Classic Chemnitz von Skoda Transportation an. Bereits im Dezember 
2018 lieferte der Hersteller das erste Fahrzeug, im Frühling 2019 begannen die 
Probefahrten. Von den 100-Prozent-Niederflur-Fahrzeugen sind 14 Stück bestellt. 
Am 25. April 2019 kam es im Betriebshof Adelsberg zur Aufstellung des Skoda 
912 zusammen mit Variobahn 902, Tatrazug 515+516, Tatra 401 und Lowa 801. 
PATRICK ENGERT 
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Meldungen aus Deutschland, 
aus der Industrie und aus aller Welt 


Noch kein Ende in Sicht beim großen Stadtbahnprogramm der Saalestadt 


SN d 
Bb ` 


Zwei längerfristige Baustellen schränken das Netz der HAVAG ein. 


dortigen Baufeld im Zuge der Umgestaltung des Gimritzer Damms, von Norden fährt die Linie 7/7E bis an die Baustelle heran 


E In der Saalestadt sind unter Beteili- 
gung der Halleschen Verkehrs-AG 
(HAVAG) weiterhin umfangreiche Bau- 
arbeiten rund um das Mammutprojekt 
„Stadtbahn 2020” im Gange. Die Fort- 
schritte konzentrieren sich dabei der- 
zeit auf zwei Schwerpunkte, die zur 
Stufe 2 des dreistufigen Gesamtvorha- 
bens gehören. Unterdessen fahren die 
Linien an der zuvor langanhaltenden 
Innenstadt-Baustelle auf der Großen 
Steinstraße seit 6. Mai wieder planmä- 
Big. Beginnend im letzten Sommer ließ 
die HAVAG bis 15. Oktober 2018 die 


Gleisanlagen im nördlichen Teil des 
Gimritzer Dammes komplett neu ver- 
legen und dabei von der Seiten- in die 
Mittellage verschwenken. Der gesamte 
Streckenabschnitt bevorrechtigt künf- 
tig den ÖPNV. Die Konfliktpunkte zum 
Straßenverkehr sollen sich Dank der 
durchgehenden Mittellage deutlich 
entschärfen. Ziel ist — einerseits durch 
die Neugestaltung der Verkehrsknoten 
im Trassenverlauf und andererseits 
dank besserer Trennung der Verkehrs- 
arten — insgesamt eine höhere Durch- 
lassfähigkeit des Gimritzer Dammes 


Uu ` SS 
i SE? Í 


ebenso wie eine verbesserte Verkehrs- 
sicherheit aller Verkehrsteilnehmer. 


Zu Fuß am Baufeld vorbei 


Derzeit ist aufgrund des Arbeitsstandes 
der Bauarbeiten im Bereich Gimritzer 
Damm/Heideallee der Straßenbahnver- 
kehr in Höhe der Haltestelle Weinberg 
Campus unterbrochen. Betroffen von 
damit verbundenen Einschränkungen 
sind die Linien 4, 5, 7 und 94, dabei 
sind die Linie 4 sowie die Nachtver- 
kehrslinie 94 weiterhin komplett einge- 
stellt. Die Linie 5 endet von der Stadt 


Slasift ia” 


FABIAN BARTHEL (3) 


kommend an einer Stumpfendstelle 
mit Gleiswechsel südlich vor dem 
Weinberg Campus. Von da muss per 
pedes vorbei am Baufeld zur hinter der 
Baustelle liegenden Ersatzhaltestelle 
Weinberg Campus gelaufen werden, 
Die Linie 7 kommt von der gegen- 
überliegenden Seite an die Baustelle 
heran, sie fährt verlängert über den re- 
gulären Endpunkt Kröllwitz hinaus 
weiter via Haltestelle Heide-Universi- 
tätsklinikum zur nördlichen Ersatzhal- 
testelle Weinberg Campus. Zur Taktver- 
dichtung setzt die HAVAG zusätzlich 
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Auf dem Gegengleis passiert ein von Tw 663 


É A a 
geführtes MGT-K-Ge- 


spann die Baustelle Merseburger Straße 


Vorbei an Baufeld und Baufahrzeugen ging es bis zum Beginn der Som- 
merferien eingleisig durch die Merseburger Straße 


die Verstärkerlinie 7E im Abschnitt ab 
Weinberg Campus über Kröllwitz bis 
Hauptbahnhof ein. Die Arbeiten am 
Weinberg Campus sollen nun final bis 
Ende 2019 abgeschlossen sein, ur- 
sprünglich rechneten die Planer mit 
einem Bauzeitraum bis 2017 — doch 
war anfangs auch ein früherer Baustart 
schon für 2015 veranschlagt. 


Baustelle in der 
Merseburger Straße 


Schon seit Sommer 2017 laufen die 
Bauarbeiten zur umfassenden Kom- 
plexsanierung der Merseburger Straße 
mit seitdem eingleisiger Betriebsfüh- 
rung. Als Verbesserung für Nahver- 
kehrskunden sollen im Ergebnis dieser 
Arbeiten unter anderem attraktive 
ÖPNV-Verknüpfungspunkte zur S-Bahn 
am Haltepunkt Rosengarten und in 
Ammendorf entstehen, zugleich soll 
das Umfeld entlang der Straße generell 
eine Aufwertung erfahren. Auch diese 
Maßnahme gehört zur Stufe 2 des Pro- 
gramms „Stadtbahn 2020”. Mit Be- 
ginn der Sommerferien am 4. Juli 
wurde für den Arbeitsfortschritt im Teil- 
abschnitt Merseburger Straße Nord 
eine Vollsperrung des bisher noch ein- 
gleisig möglichen Straßenbahnver- 
kehrs erforderlich. Voraussichtlich soll 
die Sperrung bis zum 14. August 2019 
andauern. Die Linie 2 fährt deshalb ab 
der Haltestelle Riebeckplatz weiter 
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über die Haltestellen Am Leipziger 
Turm, Steinweg, Rannischer Platz zur 
Vogelweide und weiter nach Süd- 
stadt/Beesen. Die Linie 5 fährt ab der 
Haltestelle Marktplatz weiter über 
Franckeplatz, Rannischer Platz, Vogel- 
weide zur Damaschkestraße und wei- 
ter regulär nach Ammendorf — Bad 
Dürrenberg. Außerdem hat die HAVAG 
zwischen Hauptbahnhof und Vogel- 
weide einen Schienenersatzverkehr 
(Linie 62) eingerichtet. 

Durch die Umleitung der Linien aus 
der Merseburger Straße fährt in den 
Sommerferien die Linie 16 ausschließ- 


lich im Abschnitt Südstadt, Veszpremer 
Straße — Beesen und die Linie 3E ent- 
fällt wie die 4 komplett. 


Weitere Vorhaben 


Nach Abschluss der vorgenannten Ar- 
beiten plant die HAVAG ab voraus- 
sichtlich 2020 eine dritte Stufe des 
Stadtbahnausbaus. Diese umfasst 
Maßnahmen unter anderem an den 
Strecken der Linien 3 und 8 und betrifft 
bisher noch nicht sanierte Bestands- 
strecken im Bereich Giebichenstein, 
Bernburger Straße, Elsa-Brändström- 
Straße, Paul-Suhr-Straße, Damaschke- 
straße und der Freiimfelder Straße. 
Weitere Details zu geplanten Arbeits- 
umfängen sowie konkrete Zeitpläne 
hat die HAVAG hierzu noch nicht ver- 
öffentlicht. MSP 


Ruhrbahn 


Ausschreibung neuer 
Stadtbahnwagen 


E Mitte Mai hat die Ruhrbahn GmbH 
aus Essen offiziell die europaweite 
Ausschreibung von 46 hochflurigen 
Stadtbahnen in regelspuriger Drehge- 
stellbauweise mit der künftigen Typbe- 
zeichnung „HF1” plus einer Option auf 
fünf weitere Exemplare gestartet. Die 
genannte Option soll bis zum 31. De- 
zember 2021 einlösbar sein. 

Der Hauptauftrag gliedert sich dabei 
in 30 vollwertige Zweirichtungs-Stadt- 
bahnwagen und 16 als „Einrichtungs- 
gelenktriebwagen” bezeichnete Exem- 
plare, hinter denen sich laut der 
nachgelagerten Beschreibung aber 
ebenfalls Fahrzeuge mit beiderseitigen 
Türen verbergen. Im Unterschied zu den 
30 anderen Exemplaren, die jeweils 
zwei vollwertige Fahrerstände erhalten, 
sollen diese 16 Wagen jeweils nur einen 


Ruhrbahn: Noch rollen die „Docklands” wie hier Zug 5221+5236 am 
12. Juni auch in Essen-Karnap durch die Arenbergstraße, doch die Aus- 


schreibung zum Nachfolgemodell läuft 


MICHAEL KOCHEMS 


Deutschland 


Frankfurt 


Im Europaviertel laufen die Vor- 
bereitungen für den U-Bahn-Aus- 
bau. So konnte das 72 Tonnen 
schwere Schneidrad der Tunnelvor- 
triebsmaschine am 21. Juni in die 
Baugrube gehoben werden. Der ei- 
gentliche Tunnelvortrieb soll Ende 
August starten, wenn die Ma- 
schine in der Baugrube komplett 
montiert ist. Die U5 wird ab Haupt- 
bahnhof etwa 2,7 Kilometer um 
die vier Stationen Güterplatz, 
Emser Brücke, Europagarten und 
Wohnpark verlängert und soll ab 
voraussichtlich Ende 2022 das Eu- 
ropaviertel, Frankfurts größten 
neuen Stadtteil, via Hauptbahnhof 
mit Preungesheim verbinden. sp 


Darmstadt 


Die HEAG mobilo nutzt die ver- 
kehrsärmere Zeit der Sommerfe- 
rien, um unter anderem die Gleis- 
anlagen in der Nieder-Ramstädter 
Straße im Bereich des Betriebshofs 
Böllenfalltor zu erneuern, zudem 
werden im Bereich der Haltestelle 
Hochschulstadion Versorgungglei- 
tungen verlegt. Die Linie 9 fährt 
deshalb während der gesamten 
Sommerferien von 29. Juni bis ein- 
schließlich 11. August mit Ersatz- 
bussen als Linie 9E auf einer geän- 
derten Route. Im selben Zeitraum 
entfällt die Linie 5 und wird durch 
die Linie 4 ersetzt. Fahrgäste aus 
Kranichstein mit dem Fahrtziel 
Hauptbahnhof sollen auf die Bus- 
linie H ausweichen. MSP 


Mühlhausen 


Der Verein zur Förderung hand- 
werklicher Traditionen in der thü- 
ringischen Kreisstadt hat die Wie- 
dereinführung der Tram auf einer 
Strecke vom Bahnhof über den 
Steinweg bis zum Stadtwald ins 
Gespräch gebracht und sieht darin 
eine Möglichkeit zur Belebung der 
Innenstadt sowie eine potentielle 
Touristenattraktion. Es gehe nicht 
um ein nostalgisches Verkehrsmit- 
tel, sondern um „eine Verbindung 
zwischen alten Verkehrswegen und 
neuer Technologie”, die einen Bei- 
trag zur Verringerung des Autover- 
kehrs leisten solle. Im Rahmen einer 
Ideenbörse will der Verein nun Um- 
setzungsvorschläge sammeln. BHM 


kurz gemeldet kurz gemeldet kurz gemeldet kurz gemeldet kurz gemeldet 


kurz gemeldet 


rz gemeldet 


Görlitz: Auf dem Platz des 17. Juni war am 5, Juni das „gemischtnum- 
merierte” KT4D-Doppel mit dem umgezeichneten Tw 2314 und dem 
alt-nummerierten 306 auf Linie 1 unterwegs RONNY DAUER 


Leipzig: Am 19. Mai standen im Depot Wittenberger Straße verschie- 
dene bereits verkaufte T4DM abgestellt und warteten auf die Über- 


führung in ihr künftiges Einsatzgebiet in Dnipro RONNY DAUER 


Fahrerstand im Wagenteil A und einen 
Rangierfahrerstand im B-Teil erhalten. 
Damit werden diese Wagen betrieblich 
mit hoher Wahrscheinlichkeit als Dop- 
peltraktionen Heck-an-Heck, ähnlich 
den niederflurigen Stadtbahnzügen des 
Typs NF8U in Düsseldorf, eingesetzt. Die 
fünf Triebwagen aus der Option sollen 
ebenfalls vollwertige Zweirichtungswa- 
gen werden. 

Als weitere Vorgaben neben zahlrei- 
chen detaillierten Parametern sind 
unter anderem eine Wagenkasten- 
breite von 2,65 Metern, eine Wagen- 
kastenlänge von mindestens 28 Me- 
tern in Stahlleichtbauweise und eine 
Höchstgeschwindigkeit von 80 Kilome- 
ter pro Stunde angegeben. Der echte 
Zweirichtungswagen soll dabei min- 
destens 173 Plätze, die Bauform mit 
nur einem Fahrerstand 183 Plätze an- 
bieten. Pro Seite müssen mindestens 
vier doppelte Schwenkschiebetüren 
vorhanden sein. Die Vertragslaufzeit 
startet am 1. April 2020 und endet am 
1. Juli 2025. Als Bedingung für die Teil- 
nahme an der Ausschreibung sind 
neben den üblichen finanziellen Aspek- 
ten auch Referenzen über in der jünge- 
ren Vergangenheit gelieferte ähnliche 
Fahrzeuge gefordert. 

Mit den neuen Wagen wird die 
Ruhrbahn ihren heutigen Fahrzeug- 
park, bestehend aus Stadtbahnwagen 
des Typs B und den 20 früheren „Dock- 
lands” -Stadtbahnwagen, ablösen kön- 
nen, die auf den drei aktuellen Stadt- 


m Düsseldorf: Anlässlich eines Festes zum 625-jährigen Bestehen des Stadtteils Hamm bot die Rheinbahn 
in Zusammenarbeit mit dem Verein „Linie D” am Pfingstsonntag 10. Juni einen Pendelverkehr mit histo- 
rischen Zuggarnituren zwischen Düsseldorf Hbf und der Endstelle Hamm an, die bis nach dem Mittag 
alle 20 Minuten und später im Viertelstundentakt fuhren. Zum Einsatz kamen dabei neben diversen 
DÜWAG-Gelenkwagen auch der KSW-Zweiachserzug Tw 14 mit Bw 332 


| ne 


MICHAEL KOCHEMS 


ANZEIGE 


Ihre Prämie 


Brillenputztuch 


Noch mehr Auswahl 
unter www.strassenbahn- 
magazin.de/abo 


bahnlinien U11 (Gelsenkirchen, Buerer 
Straße — Essen Hbf — Messe), U17 
(Karlsplatz — Hauptbahnhof — Marga- 
rethenhöhe) und U18 (Berliner Platz — 
Essen Hbf — Mülheim/R. Hbf) zum Ein- 
satz kommen. MKO 


Görlitz 


Umnummerierung 
des Wagenparks 


E Der erst zu Jahresanfang rekommu- 
nalisierte Verkehrsbetrieb gibt sich 
großstädtisch und vergibt für seine 
Wagen nun vierstellige Fahrzeugnum- 
mern. Schon im Mai begann die schritt- 
weise Umzeichnung der Tatra KT4D, 
anstatt der zuletzt dreistelligen Be- 
zeichnung erhalten die Fahrzeuge eine 
vierstellige Nummer, wobei die vorhe- 
rige Zahl um 2000 erhöht ist. So wurde 
aus dem noch in den 1990ern schlicht 
als Tw 1 bezeichneten, erstgelieferten 
Görlitzer Tatrawagen 2002 der 301, 
seit Mai nunmehr der 2301. 

Der KT4D 2309 erhielt anders als im 
STRASSENBAHN MAGAZIN 7/2018 be- 
schrieben nochmals eine Fristverlänge- 
rung und darf noch bis Mai 2020 fah- 
ren, dafür wartete der als erster im 
neuen Farbschema lackierte Tw 2313 
auch Anfang Juli noch auf seine Wie- 
derinbetriebnahme. MSP 


Leipzig 
Vorerst 20 Tatras 
für die Ukraine 


E Die Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) 
haben 20 modernisierte Tatra T4D ins 
ukrainische Dnipro (bis 2016 Dnipro- 
petrowsk) verkauft. Abgewickelt hat 
diese Transaktion ein Schweizer Zwi- 
schenhändler. Nach Auskunft der LVB 
waren Stand Mai noch 86 Tatras im 
Einsatz, in der Messestadt sollen die 
Hochflurwagen in wenigen Jahren 
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Plauen: Anlässlich des 60. Plauener Spitzenfestes fand am 23. Juni ein großer Themenum- 


zug durch die Vogtlandmetropole statt. Auch die Plauener Straßenbahn nahm mit einem 
Fahrzeugkorso teil, um auch ihr 125. Jubiläum zu feiern. Der Korso, bestehend aus den Wagen 
21, 51, 78, 79 + 28, 216 und 302, reihte sich auf der August-Bebel-Straße an die Spitze des 
Umzuges ein, es folgte eine Weiterfahrt über die Bahnhofstraße und weiter zum Tunnel. Ein 
weiterer Programmpunkt im Jubiläumsjahr ist der Tag der offenen Tür im Betriebshof Wie- 


senstraße am 7. September 


komplett verschwunden sein. Schon ab 
2021 sollen die Tatras nicht mehr im 
normalen Linienbetrieb fahren, son- 
dern nur noch als Reserve für Sonder- 
einsätze beispielsweise zu Großveran- 
staltungen dienen. 

Laut Berichten der Lokalpresse sind 
die Wagen zum Stückpreis von 15.000 
Euro verkauft, womit die LVB durch 
den Verkauf einen höheren Erlös als bei 
einer Verschrottung erzielen konnten. 
Die ersten drei Wagen ließ das beauf- 
tragte Transportunternehmen in der 
Woche ab 20. Mai am Betriebshof 
Leutzsch aufTieflade-Lkw verladen, die 
weiteren 17 Exemplare sollten in den 
kommenden Wochen folgen. Für den 
Verkehrsbetrieb Dnipro bestehen Op- 
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tionen, je nach Stand der Freisetzung 
noch weitere Fahrzeuge aus Leipzig zu 
übernehmen. In der Ukraine werden 
die Wagen modernisiert und den örtli- 
chen Erfordernissen angepasst. Ve 


München 
24 neuen U-Bahn-Zügen 
folgen 73 Avenios! 


E Die erste von insgesamt 24 neuen U- 
Bahnen für die Münchner Verkehrsge- 
sellschaft (MVG) ist seit Mitte Juni am 
künftigen Einsatzort. Siemens hat den 
C2-Zug 722 in die Technische Basis der 
U-Bahn in Fröttmaning überführt. Dort 
folgen umfangreiche Tests und alle zu- 
lassungsrelevanten Arbeiten. Anfang 


RONNY DAUER 


München: Der 

erste C2-Zug der 
zweiten Serie ist da, 
hier die Präsentation 
mit MVG-Chef Ingo 
Wortmann und 
Sabrina Soussan, 
Geschäftsführerin 
Siemens Mobility, 
am 14. Juni vue 


a 
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E Karlsruhe: Einen ungewöhnlichen Einsatz für eine Bistro-Stadtbahn 
gab es im Juni. Anlässlich des Deutschen Evangelischen Kirchentages 
vom 19.-23. Juni in Dortmund besuchte ein Triebwagen der Albtal-Ver- 
kehrs-Gesellschaft (AVG) aus Karlsruhe zweimal den Ruhrpott und 


2020 soll der Zug in Betrieb gehen. Vo- 
raussichtlich zwischen Herbst 2019 und 
Anfang 2022 kommen die 23 weiteren 
Garnituren. Insgesamt 18 der 24 C2- 
Züge dieser zweiten Serie ersetzen äl- 
tere Fahrzeuge, die übrigen dienen der 
Flottenvergrößerung und ermöglichen 
Angebotsverbesserungen. Ab Frühjahr 
2020 ist der Beginn des Fahrgasteinsat- 
zes auf der U3/U6 sowie später auch 
auf der U2 vorgesehen. Ein Zug ist 
knapp 114 Meter lang und bietet etwa 
940 Fahrgästen Platz. Die Stadtwerke 
München (SWM) haben die neuen Züge 
2016 für über 250 Millionen Euro bei 
Siemens Mobility aus bestehenden Op- 
tionen geordert. Bereits länger im Ein- 
satz stehen die Züge 701 bis 721 der 
ersten C2-Serie, die die MVG ab 2000 
beschaffte, 

Am 4. Juli hat die MVG nun auch die 
lang erwartete Großbestellung neuer 
Straßenbahnfahrzeuge bekannt gege- 
ben. Ab 2021 werden 73 Niederflur- 
bahnen des Typs Avenio von Siemens an 
die Isar geliefert. Der Bestellwert liegt 
bei über 200 Millionen Euro. Bei den be- 
stellten Fahrzeugen handelt es sich aus- 
schließlich um 37 Meter lange viertei- 
lige Einrichtungswagen. Sie sollen die 
Straßenbahnflotte im Hinblick auf die 
geplanten Neubaustrecken und ver- 
schiedene Taktverdichtungen im Be- 
standsnetz verstärken, aber auch die 
Betriebreserve erhöhen und die ältesten 
Niederflurwagen vom Typ R2 ersetzen, 
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die Mitte der 1990er-Jahre in Dienst ge- 
stellt wurden. Mehr dazu in der kom- 
menden Ausgabe. MSP 


Ulm 


Kommen weitere 
Neubaustrecken? 


EŒ Der Ulmer Gemeinderat beriet am 
26. Juni den weiteren Ausbau des Stra- 
Benbahnnetzes. Demnach soll es einen 
neuen Anlauf für eine dritte Straßen- 
bahnlinie in die bayerische Nachbar- 
stadt Neu-Ulm geben. Diese war bereits 
Bestandteil der 1999 in einem Bürger- 
entscheid abgelehnten Ausbaupläne 
und 2012 nach erneuter Untersuchung 
am Widerstand der Neu-Ulmer CSU und 
fehlender Klarheit über eine Förderfä- 
higkeit gescheitert. Der Gemeinderat 
hat die Ulmer Stadtverwaltung nun be- 
auftragt, Gespräche mit Neu-Ulm über 
eine Linie 3 nach Wiley und Ludwigsfeld 
zu führen. Die Ulmer Grünen hoffen auf 


brachte Kirchentagsbesucher nach Dortmund. Am 23. Juni überquert 


Tw 846 als Zug 61433 Dortmund Hauptbahnhof — Karlsruhe Haupt- 
bahnhof bei sommerlichen 30°C im Schatten auf der Rückfahrt das 


Ruhr-Viadukt in Witten 


neue Mehrheitsverhältnisse im Neu- 
Ulmer Gemeinderat nach den bayeri- 
schen Kommunalwahlen im März 2020 
und eine dann positivere Grundeinstel- 
lung zur Tram. In einem nächsten Schritt 
sollte dann nach dem Willen der Grünen 
eine Machbarkeitsstudie in Auftrag ge- 
geben werden. 

Keine Mehrheit im Ulmer Gemein- 
derat fand sich hingegen für die Unter- 
suchung einer Neubaustrecke durch 
das Donautal in den Stadtteil Wiblin- 
gen. Zwei weitere Straßenbahnpro- 
jekte machen dagegen Fortschritte: 
Über die Anbindung des im Ulmer Wes- 
ten geplanten Neubaugebiets Kohl- 
platte an die Linie 1 besteht partei- 
übergreifend Einigkeit. Drei Varianten 
stehen zur Wahl, wobei zwei an der 
bisherigen Endstelle Söflingen ihren 
Ausgangspunkt nähmen. Alternativ 
könnte eine Zweigstrecke am Theodor- 
Heuss-Platz beginnen. In der Sitzung 
des Fachbereichsausschusses Stadtent- 


Ulm: Der Combino 49 zwischen Eugen-Bolz-Straße und Donauhalle auf 
Linie 1 nach Söflingen. Zukünftig könnte die Linie 1 im Rahmen wei- 
terer Streckenausbauten weiter zur Kohlplatte fahren 


F. BUCHLEITNER 


MARCUS HENSCHEL 


wicklung, Bau und Umwelt am 16. Juli 
sollen die Stadtwerke Ulm/Neu-Ulm 
(SWU) mit den notwendigen Vorunter- 
suchungen beauftragt werden. 

Auch für die im vergangenen De- 
zember eröffnete Straßenbahnlinie 2 
gibt es Verlängerungspläne zur Anbin- 
dung des Science Park Ill. Hierbei will 
sich die Stadt Ulm auch mit der Nach- 
barstadt Blaustein abstimmen, da 
diese Interesse an einer späteren Wei- 
terführung der Linie 2 auf ihr Gemein- 


degebiet bekundete. BHM 
Erlangen 

Büchenbacher Spange 
nicht förderfähig 


E Im Erlanger Umwelt-, Verkehrs- und 
Planungsausschuss (UVPA) stellte der 
Zweckverband Stadt-Umland-Bahn 
den ermittelten Nutzen-Kosten-Indika- 
tor für die sogenannte Büchenbacher 
Spange vor. Mit dem Wert von +0,73 
ist die Streckenführung mit zwei Ästen 
im Erlanger Westen nicht förderfähig. 

Der Erlanger Stadtrat hatte zuvor be- 
schlossen, dass der Nutzen-Kosten-In- 
dikator (NKI) für die sogenannte „Bü- 
chenbacher Spange” seitens des 
Zweckverbands Stadt-Umland-Bahn 
berechnet werden soll. Diese Variante 
sieht einen Linienverlauf der Stadt-Um- 
land-Bahn mit zwei Ästen im Westen 
Erlangens vor: Von Erlangen kommend 
würde die Straßenbahn die Regnitz im 
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Stadler: Erneuter Bogestra-Auftrag über acht Variobahnen, die ab 2021 


geliefert werden. Der Bestand erhöht sich auf 95 Wagen 


Bereich Büchenbacher Damm auf einer 
eigenen Brücke queren. Danach würde 
ein Ast über Büchenbach nach Herzo- 
genaurach führen. Der zweite würde 
als direkte Verbindung nach Herzogen- 
aurach fahren. „Die uns vorliegenden 
Vorschläge zur Büchenbacher Spange 
hatten wir im Rahmen des formalisier- 
ten Auswahlverfahrens, ebenso wie 
alle anderen eingereichten Ideen, ge- 
prüft. Aufgrund des schlechten Ab- 
schneidens im Vergleich zur ursprüng- 
lichen Planungsgrundlage haben wir 
die Büchenbacher Spange damals nicht 
weiterverfolgt”, erläutert Florian Gräf, 
Technischer Leiter des Zweckverbands 
Stadt-Umland-Bahn. 

Da von verschiedenen Seiten um 
eine Ermittlung des NKI für die Bü- 
chenbacher Spange gebeten wurde 
und es sich bei der Regnitzquerung um 
einen sensiblen Bereich der Strecken- 
führung handelt, wurde der Zweckver- 
band Stadt-Umland-Bahn vom Stadtrat 
beauftragt, dennoch eine Berechnung 
vorzunehmen. Jedoch ist das vorge- 
legte Ergebnis mit dem Wert +0,73 
eindeutig nicht förderfähig, denn um 
Fördermittel von Bund und Land zu er- 
halten, muss der Nutzen-Kosten-Indi- 
kator über 1,0 liegen. Die Gutachter 
begründen das Ergebnis vor allem mit 
der schlechteren Anbindung Büchen- 
bachs: Für die dortigen Anwohner 
würde sich die Fahrzeit in die Erlanger 
Innenstadt um bis zu acht Minuten im 
Vergleich zur Regnitzquerung auf Höhe 
der Wöhrmühlinsel verlängern. Zudem 
wäre aufgrund der Spange kein durch- 
gängiger 10-Minuten-Takt auf der ge- 
samten Strecke mehr möglich, da die 
Fahrt durch Büchenbach deutlich län- 
ger dauert als die direkte Verbindung 
über den zweiten Ast nach Herzogen- 
aurach. 

Auch hinsichtlich der Bau- und Un- 
terhaltskosten schneidet die Büchen- 
bacher Spange schlechter als die mitt- 
leren Querungen der Regnitz ab, da die 
Strecke aufgrund der zwei Äste deut- 
lich länger ist. Im Raumordnungsver- 
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STADLER RAIL 


fahren prüft die Regierung von Mittel- 
franken noch einmal unabhängig die 
vorgelegten Untersuchungsergebnisse. 
Mit einer Rückmeldung, der sogenann- 
ten landesplanerischen Beurteilung, 
wird Ende 2019 gerechnet.  PM/MSP 


Stadler 


Weitere Trams 
für die Bogestra 


E Die Bochum-Gelsenkirchener Stra- 
Benbahnen AG (Bogestra) bestellt wei- 
tere acht Variobahnen bei Stadler, 
womit der Gesamtbestand von Stadler- 
Fahrzeugen bei der Bogestra - Stadt- 
bahn- und Straßenbahnwagen zusam- 
mengenommen — zukünftig bei 107 
Fahrzeugen liegt. Die neuen Niederflur- 
bahnen sind für den Einsatz auf dem 
Meterspurnetz im Stadtgebiet von Bo- 


CAF: Der spanische Hersteller liefert für TfL 43 n 


chum, Gelsenkirchen, Herne, Hattingen 
und Witten vorgesehen und sollen ab 
Mitte 2021 zur Auslieferung kommen. 
Die Variobahn-Flotte wächst damit auf 
95 Stück an. Die fünfteiligen Zweirich- 
ter entsprechen den bereits im Einsatz 
befindlichen Exemplaren und bieten 
auf rund 30 Metern Fahrzeuglänge 
Platz für mehr als 165 Fahrgäste. Mit 
einer hellen Innenraumgestaltung, Vi- 
deoüberwachung, Klapprampen und 


Klimatisierung sind die Wagen ge- 
wohnt komfortabel ausgestattet. MsP 


Siemens 


Seattle nimmt erste 
S70 in Betrieb 


E Die Sound Transit, Betreiber der 
Stadtbahn Seattle, hat Mitte Mai den 
ersten neuen Siemens Triebwagen vom 
Typ 570 in Betrieb genommen. Das 
Fahrzeug ist Teil einer Bestellung über 
152 Fahrzeuge im Wert von 642,5 Mil- 
lionen Dollar, welche in zwei Losen 
2016 und 2017 bestellt wurden. Die 
neuen Gelenkwagen bieten den Fahr- 
gästen gegenüber den bereits einge- 
setzten Fahrzeugen von Kinkisharyo er- 
heblich mehr Komfort. Im Vergleich hat 
die Inneneinrichtung mehr Stauraum 
für Gepäck und Haken zum Sichern von 
Fahrrädern. Auch ein neues Fahrgast- 
informationssystem und moderne LED- 
Beleuchtung gehören zur technischen 
Ausstattung. Die neuen Fahrzeuge sol- 
len zukünftig die Hauptlast der 2009 
eröffneten Stadtbahn von Seattle tra- 
gen, deren Netz in den nächsten Jahren 
beständig vergrößert wird. JEP 


CAF 


Neue Züge für 
Docklands LR 


E CAF wurde von Transport for Lon- 
don (TfL) mit der Entwicklung, Herstel- 
lung und Lieferung einer Flotte von 43 


S — 


Zügen für die Docklands Light Railway 
(DLR) beauftragt. Der Vertrag beinhal- 
tet eine Wartungs- und Instandhal- 
tungsvereinbarung einschließlich Er- 
satzteilversorgung. Die 33 fünfteiligen 
Züge werden ab 2023 in Betrieb gehen 
und das älteste Rollmaterial der DLR 
ersetzen. Zur Ausstattung gehören ein 
modernes Echtzeit-Fahrgastinformati- 
onssystem, Klimaanlagen, Ladestatio- 
nen für Mobilgeräte und geräumige 


eue Züge für die Docklands Light Railway VISUALISIERUNG CAF 


Deutschland - Industrie 


Mehrzweckbereiche für Kinderwagen, 
Rollstühle, Fahrräder sowie größeres 
Gepäck. 

Die Modernisierung der DLR ist ein 
wichtiger Bestandteil der Verkehrsstra- 
tegie des Bürgermeisters, um London 
zu einem grüneren und besser zugäng- 
licheren Ort zum Leben, Arbeiten und 
Besuchen zu machen sowie Beschäfti- 
gung und Bevölkerungswachstum zu 
fördern. Die Investitionen in die Verbes- 
serung des öffentlichen Verkehrs sollen 
dazu verhelfen, die Abhängigkeit vom 
eigenen Auto zu verringern und zum 
Ziel des Bürgermeisters beitragen, dass 
bis 2041 mindestens 80 Prozent der 
Wegstrecken mit öffentlichen Verkehrs- 
mitteln, dem Fahrrad oder zu Fuß zu- 
rückgelegt werden. PM/MSP 


Hyundai 


Straßenbahn mit 
Wasserstoffantrieb 


Œ Der südkoreanische Schienenfahr- 
zeug-Hersteller Hyundai-Rotem hat mit 
dem Hyundai Motor: Mabuchi Re- 
search Institute eine Vereinbarung zur 
Entwicklung eines Wasserstoffantrie- 
bes für Niederflur-Stadtbahnwagen ge- 
schlossen. Der erste Prototyp des 
neuen Stadtbahnwagens soll ab 2020 
zur Verfügung stehen und eine maxi- 
male Geschwindigkeit von 70 Kilome- 
ter pro Stunde erreichen können. Die- 
ser wird so konzipiert, dass die 
Reichweite einer Tankfüllung 200 Kilo- 


meter beträgt. Der Vorteil dieser um- 
weltfreundlichen Antriebsart ist, dass 
auf den Aufbau einer Fahrleitungsan- 
lage gänzlich verzichtet werden kann. 
Neben den Aspekten der Stadtgestal- 
tung ergeben sich auch Vorteile bei der 
Instandhaltung und der Störungsbesei- 
tigung. Gerade in den von Taifunen ge- 
plagten asiatischen Großstädten kann 
der Verzicht auf eine Oberleitungsan- 
lage die Zuverlässigkeit des Betriebes 
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substanziell erhöhen. Bereits 2017 
stellte der chinesische Hersteller CRRC 
seinen ersten Stadtbahnwagen mit 
Wasserstoffantrieb vor. JEP 


Niederlande: Utrecht 


Eröffnung der Uithoflijn 
am 29. Juli 


E Utrecht bekommt mit einiger Verzö- 
gerung nun die langersehnte schnelle 
Verbindung vom Bahnhof in den Gett. 
chen Teil der Stadt. Die Linie 22 als 
dritte Utrechter Straßenbahnlinie wird 
im Gegensatz zu den bisherigen zwei 
Linien mit Niederflurwagen betrieben. 
In Zusammenhang mit dem Strecken- 
bau beschaffte der Betrieb 27 fünftei- 
lige Wagen des Typs CAF Urbos 100, 
für die eine große Abstellanlage am 
Endpunkt bereits in Betrieb ist. Der Ein- 
satz von Doppeltraktionen ist fest ein- 
geplant. Am 29. Juli startet der Regel- 
betrieb, seit Februar läuft bereits ein 
Testbetrieb ohne Fahrgäste. 

Die Strecke verläuft in südöstlicher 
Richtung entlang der Eisenbahnstrecke 
nach Arnheim/Den Bosch, mit nur einer 
innerstädtischen Station in Vaartsche 
Rijn. Weiter geht es im weiten Bogen in 


Utrecht: Blick auf den Abstellbahnhof der neuen Uithof-Straßenbahn 


mit den für die Betriebsaufnahme bereitstehenden Urbos 100-Zügen, 


die vorrangig in Doppeltraktion fahren sollen 


das östliche Stadtgebiet. Vor allem Uni- 
versität, Krankenhaus, Stadion und die 
P-+-R-Anlage an der Endstelle bekommen 
mit der Umfahrung der Innenstadt eine 
extrem schnelle Verbindung zum größten 
Bahnhof der Niederlande. Die Verkehrs- 
planer hoffen vor allem auf eine Verlage- 
rung der bisherigen massiven Verkehrs- 
ströme durch die Innenstadt in Richtung 
Hauptbahnhof auf die Neubaustrecke. 
Trotz Einsatz von Doppelgelenkbussen 
und dichtem Takt vermochte der ÖPNV 
die notwendige Durchleitung von Fahr- 
gästen nicht zügig zu gewährleisten, ge- 
nauso wenig wie der staugeplagte Indi- 
vidualverkehr. Selbst wer auf das Fahrrad 
setzt — und das tun die Niederländer 
immer schon gern - steht im Innenstadt- 
bereich schnell im großen Fahrradstau! 


Am 15. Juni präsentierte PMDP seinen ersten Triebwagen vom Typ 
EVO 2 im Depot Slovany beim 120. Betriebsjubiläum CHRISTIAN MUCH 
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ES 


NICOLAI SCHMIDT 


Die zwei Bestandslinien nach Nieu- 
wegein (Linie 60) und Iselstein (Linie 
61) sollen dann im Anschluss 2020 auf 
Niederflurbetrieb umgestellt werden. 
Alle Haltestellen verlieren dabei ihre 
Hochbahnsteige und die bereits in die 
Jahre gekommen sechsachsigen Stadt- 
bahnwagen von SIG rollen aufs Ab- 
stellgleis. In diesem Zusammenhang 
liefert CAF in Bälde weitere 22 sieben- 
teilige, traktionsfähige Wagen vom Typ 
Urbos 100 nach Utrecht. NIS 


Dänemark: Kopenhagen 
Baustart Tramdepot 
und Cityring-Eröffnung 
E Mit dem ersten Spatenstich für das 
Kontroll- und Instandhaltungszentrum 


in Glostrup ist am 19. Juni mit dem Bau 
des Kopenhagener Straßenbahnsys- 
tems Hovedstadens Letbane begonnen 
worden. Vorbereitende Arbeiten wie 
die Verlegung von Leitungen und Roh- 
ren oder der Bau eines Fußgängertun- 
nels unter der S-Bahn beim Haltepunkt 
Buddinge sind bereits im Gange. Die 
Straßenbahn wird von Ishøj nach Lund- 
tofte nördlich von Lyngby verlaufen. 
Ihre Inbetriebnahme ist für 2025 vor- 
gesehen. Sie erstreckt sich über 28 Ki- 
lometer und verfügt nach Fertigstel- 
lung über 29 Haltestellen. Eigentümer 
der Letbane sind die Region Hovedsta- 
den und die Anrainerkommunen. 
Unterdessen hat die Kopenhagener 
Metro-Gesellschaft den 29. September 
als Eröffnungstermin für den Cityring 
(M3), einer Erweiterung der Metro, be- 
kanntgegeben. Die ursprünglich für den 
Dezember 2018 geplante Eröffnung 
musste zunächst bereits im vergange- 
nen Sommer um sieben Monate ver- 
schoben werden, weil Anwohner gegen 
die durch die Arbeiten rund um die Uhr 
verursachte Lärmbelästigung geklagt 
hatten. In diesem Mai musste die für 
Ende Juli geplante Eröffnung um wei- 
tere zwei Monate verschoben werden, 
weil ein Hauptunternehmer einen wich- 
tigen Meilenstein nicht erreicht hatte 


Pilsen (Tschechien): Neue Bahnen und Obusse 


m Beim Pilsner Stadtverkehrsunter- 
nehmen PMDP (Plzeňské městské do- 
pravní podniky, a.s.) traf am 17. Mai 
mit Tw 369 der erste von neun bestell- 
ten neuen Niederflurwagen des Typs 
EVO 2 ein. Bei den Sechsachsern han- 
delt es sich um zweiteilige Einrich- 
tungswagen. Auf weitere sieben EVO 2 
hat der Verkehrsbetrieb eine Option. 
Der Hersteller Krnovské opravny a stro- 
jírny aus dem tschechischen Krnov war 
der einzige Bieter bei der im Herbst 
2017 abgeschlossenen Ausschreibung 
zur Fahrzeugbeschaffung. Bei den 
21,75 Meter langen, klimatisierten 
Triebwagen handelt es sich um die ers- 
ten durchgängig niederflurig begehba- 
ren Fahrzeuge in Pilsen, wenngleich 
zahlreiche Sitze auf Podesten montiert 
sind. In der 87.000-Einwohner-Stadt 
sollen die neuen Züge nach noch erfor- 
derlicher Zulassung und Personalschu- 
lung vorrangig auf der Linie 1 fahren. 
Der Prototyp des EVO 2 befindet sich 
seit 2012 in Liberec (Reichenberg). 


Indes beschaffte der Verkehrsbe- 
trieb bereits in den letzten Monaten 
von Škoda Electric sieben Gelenko- 
busse des Typs 27Tr mit Solaris-Ka- 
rosserie der neuen Bauform, auch als 
Solaris new Trollino bezeichnet. Die 
Fahrzeuge sind unter den Nummern 
583 bis 589 in den Bestand einge- 
reiht. Es besteht eine Option über die 
Lieferung zehn weiterer Obusse. Die 
PMDP beabsichtigt den Anteil elek- 
trisch betriebener Verkehrsmittel 
(Straßenbahn und Obus) bis 2030 
von derzeit 64 auf 85 Prozent zu stei- 
gern. Die neuen Gelenkobusse sollen 
die auf der Autobuslinie 15 einge- 
setzten Dieselbusse ablösen und die 
Außenäste im Batteriemodus befah- 
ren. Die Reichweite der neuen 
Obusse im Batteriemodus beträgt 
laut Hersteller mindestens zwölf Ki- 
lometer. Skoda Electric lieferte bereits 
16 Gelenkobusse des gleichen Typs 
nach Zilina (Slowakei) und elf nach 
Budweis. CMUI/ROS 


Der hier vor dem Bahnhof gezeigte Obus 583 stand zuvor für drei 


Wochen in Prag im Probeeinsatz 


ROBERT SCHREMPF 
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und dadurch erforderliche Testfahrten 
nicht fristgerecht beginnen konnten. 
Die Kosten für den Bau des Cityrings 
sind von geplanten 21,3 Milliarden Dä- 
nischen Kronen auf 24,6 Milliarden Dä- 
nische Kronen — umgerechnet rund 3,3 
Milliarden Euro — gestiegen. Der 15,5 
Kilometer lange Cityring verbindet den 
Kopenhagener Hauptbahnhof mit den 
Stadtteilen Innenstadt, Østerbro, Nør- 
rebro, Vesterbro und Fredriksberg. Der 
Ring hat 17 Stationen. In Fredriksberg 
und Kongens Nytorv bestehen Umstei- 
gemöglichkeiten auf andere Metroli- 
nien. Bei einer Durchschnittsgeschwin- 
digkeit von 40 Kilometern pro Stunde 
dauert eine Runde über den Ring 24 
Minuten. RIH 


Finnland: Helsinki/Espoo 


Erster Spatenstich 
für neue Tram 


E Mit einem feierlichen Akt begannen 
am 4. Juni in Helsinki die Arbeiten zum 
Bau der neuen Raide-Jokeri Orbital-Light 
Rail. Nach der Fertigstellung im Jahr 
2024 werden die Züge auf dieser Linie 
von Finnlands Hauptstadt in die Nach- 
barstadt Espoo fahren. Dabei verlaufen 
16 der 25 Kilometer langen Strecke auf 
dem Stadtgebiet von Helsinki, die restli- 
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Brünn/Prag: Mit dem Verkauf von zehn T6A5 


Millionen Euro für die Hauptwerkstatt 
bereits enthalten. Für die Bedienung der 
Strecke, welche 33 Haltestellen erhalten 
soll, werden 29 Skoda Gelenkwagen 
vom Typ Artic XL beschafft. JEP 


Tschechien: Brünn 


Zehn Tatra T6A5 
aus Prag erworben 


E Das Brünner Verkehrsunternehmen 
DPMB (Dopravni podnik mästa Brna, 
a.s.) erwarb vom Prager Verkehrsbe- 
trieb DPP (Dopravni podnik hlavniho 
města Prahy a.s.) zehn vierachsige 
Tatra-Triebwagen des Typs T6A5 für 3,5 
Millionen tschechische Kronen, umge- 
rechnet etwa 137.000 Euro. Die Tatra 
T6A5 8613, 8646, 8652, 8656, 8664, 
8666, 8676, 8681, 8686 und 8688 
kamen im Juni 2019 von Prag nach 
Brünn. Sie werden in der Brünner 
Hauptwerkstätte einer Generalüberho- 
lung unterzogen beziehungsweise zum 
Teil als Ersatzteilspender verwendet. 
ČKD Tatra stellte zwischen 1991 
und 1998 insgesamt 296 T6A5-Trieb- 
wagen her, davon wurden zwischen 
1995 und 1997 nach Prag 150 und 
nach Brünn 20 T6A5 geliefert. In Prag 
ausgemusterte T6A5 wurden bislang 
nach Kiew, Charkow und Sofia veräu- 


nach Brünn wurde in Prag 


der Bestand dieser Tatras weiter dezimiert, abgebildet ein Zweiwagenzug 


auf der Steigungsstrecke in die Siedlung Barrandov 


chen neun Kilometer im benachbarten 
Espoo, welches mit rund 280.000 Ein- 
wohnern die zweitgrößte Stadt Finnlands 
ist. Gebaut wird die Strecke von einem 
Konsortium der YIT, einem finnischen 
Baukonzern und der VR Track, einer Toch- 
tergesellschaft der norwegischen NRC 
Group. Die Gesamtkosten des Projektes 
belaufen sich auf etwa 566 Millionen 
Euro, darin sind die Kosten von 110 Mil- 
lionen Euro für den Wagenpark und 69,5 
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ROBERT SCHREMPF 


Bert. Ende Mai 2019 waren noch 29 
Triebwagen im Einsatzbestand des Pra- 
ger Verkehrsbetriebs. ROS 


Australien: Sydney 


Fahrerlose U-Bahn 
eröffnet 
E Mit Freifahrten am Eröffnungstag 


ging am 26. Mai in Sydney ein Abschnitt 
von Australiens erster automatischer Me- 


h Ad | 


Kopenhagen: Das künftige Kontroll- und Instandhaltungszentrum für 


die Hovedstadens Letbane entsteht in Glostrup, der Trambetrieb soll 


voraussichtlich 2025 starten 


trolinie im Norden der Stadt in Betrieb. 
Der erste Bauabschnitt der neuen, 36 Ki- 
lometer langen Nord-West Line hat 13 
Haltestellen und führt von Chatswood 
nach Tallawong. Während ein Teil der 
Strecke auf einer ehemaligen Eisenbahn- 
trasse verläuft, wird der größte Abschnitt 
mit acht Haltestellen unterirdisch in 
einem Doppel-Röhrentunnel geführt. Der 
Wagenpark besteht aus 22 Sechs- 
Wagenzügen vom Typ Metropolis von 
Alstom, die im indischen Werk Sri City 
gefertigt wurden. Der Vertrag zur Ausrüs- 
tung der Strecke, der ebenfalls an Alstom 
ging, beinhaltet auch die Instandhaltung 
des automatischen Systems für 15 Jahre. 
Bis 2024 soll die Strecke weiter unter der 
Bucht von Sydney hindurch zum Stadt- 
zentrum und dann in die südlichen Stadt- 


Košice: Der frisch restaurierte Obus 1000 in der Roosveltova am 22. 
Juni, der Linienverkehr mit Obussen musste 2015 in Košice infolge von 


Bauarbeiten eingestellt werden 


teile nach Bankstown verlängert werden. 
Ebenso ist eine zweite automatische 
Linie von Parramatta zum 2018 eröffne- 
ten West-Flughafen geplant. JEP 


Slowakei: Košice 
Sonderfahrten zum 
Tag des Obus 


EB Am 22. Juni fand in Košice ein 
„Tag des Obus” statt. Dies ist inso- 


VISUALISIERUNG CMC GLOSTRUPKLEIN 


fern bemerkenswert, als dass der Be- 
trieb seit vier Jahren ruht, doch kehr- 
ten an diesem Samstag wieder 
Obusse zurück in die Straßen der 
Stadt. Es waren insgesamt vier Son- 
derlinien im Einsatz. Die Obusse ver- 
kehrten als Linie 70 Lignov — Names- 
tie Osloboditelov mit den Wagen 
1000, 1001 und 2003. Eine Linie mit 
historischen Autobussen fuhr unter 
der Nummer A1 auf der Relation Vo- 
zovna - Alpinka. Zwei weitere Linien 
fuhren mit Straßenbahnen: Linie E1, 
mit historischen und modernen 
Wagen; Havlickova — Obus Friedhof" 
(Vozovna Bardejovska) und Linie E2, 
mit modernen Wagen; Stanice names- 
tie — Obus "Friedhof". Als besondere 
Überraschung stellte der Betrieb den 


FRANK WONNEBERGER 


15Tr mit der Nummer 1000 vor. Der 
Wagen stammt aus Chomutov; dort 
unter der Nummer 014 eingesetzt, 
ging dieser dann nach Opava. In 
Opava erhielt der Wagen die Nummer 
81 und fuhr bis zur Verabschiedung 
der hiesigen 14Tr-Obusse. Von dort 
ging der Wagen zur Aufarbeitung. 
Nun zeigt sich das Fahrzeug im Anlie- 
ferungszustand dieses Obus-Typs in 
Košice von 1993. FWB 
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Zwischen Bammelecke, 
Waldschänke 
und Iderfenngrab 


Schon 1905 wurde als eines der ersten Ausflugslokale 
das Gasthaus St. Hubertus am südlichen Ortsrand von 
Mahlsdorf direkt am Wald erbaut. Aktuell steht es 

leer und soll nun zu einer Kita umfunktioniert werden 
AUFNAHMEN, SOWEIT NICHT ANDERS ANGEGEBEN: MANUEL EUER 
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Berlins letzte Tramidyllen ` Die Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) unterhalten den weltweit dritt- D 
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erlins Straßenbahnnetz entstand aus 
mehreren Teilnetzen. Ende des 19. 
Jahrhunderts begannen zahlreiche 
Orte im Dunstkreis der expandieren- 
den Reichshauptstadt mit dem Straßenbahn- 
bau. Über kurz oder lang setzten sich überall 
der Oberleitungsbetrieb und die Spurweite 
1.435 Millimeter durch. Am 1. Oktober 
1920 vereinte sich Berlin mit acht Städten, 
59 Gemeinden und 27 Gutsbezirken zu 
Groß-Berlin, alle Teilnetze gingen in der 
„Berliner Straßenbahn“ (BSt) auf. Die Berli- 
ner Teilung zwang auch zur Trennung des 
Straßenbahnnetzes in Ost und West. Im da- 
maligen Westteil verschwand die Straßenbahn 
endgültig zum 2. Oktober 1967. Im Osten 
blieb die Tram erhalten - selbst marode Vor- 
ortstrecken. Nach der Wende standen einige 
Linien auf der Stilllegungsliste, es traf jedoch 
nur die 84 nach Altglienicke. So gibt es in der 
Hauptstadt für Straßenbahnromantiker bis 
heute einiges zu entdecken 
Berlins Nordosten mit den Ortsteilen Ro- 
senthal, Niederschönhausen und Heiners- 


Kopfsteinpflaster und eingleisige Streckenführung im Zuge der 
Friedrich-Engels-Straße in Rosenthal. Die langen Flexity, die hier werk- 
tags im 15-Minuten-Takt fahren, bilden einen starken Kontrast 

D S E EI WE 


dorf gehörte bis 1920 zum Landkreis Nie- 
derbarnim und hat damit lange die ländliche 
Ursprünglichkeit bewahrt. Anders als in den 
Wald- und Seengebieten im Südosten gab es 
hier fruchtbare Äcker für die Feldwirtschaft. 
Die erste Straßenbahnlinie erreichte Nieder- 
schönhausen 1905. Ab 8. Mai ging es von 
der Pankower Kirche zum Bismarckplatz 
(heute Pastor-Niemöller-Platz), zwei Tage 
später dann weiter zum Platanenweg. Betrei- 
ber war zunächst die Berliner Elektrische 
Straßenbahnen AG (BESTAG). Ab Juni 
1914 fuhr die Tram bis nach Rosenthal. 
Über Wittenauer (Friedrich-Engels-)Straße 
und Lübarser Weg (Quickborner Straße) 
führte die Linie eingleisig zum Bahnhof Ro- 
senthal an der Heidekrautbahn. 


Seit 105 Jahren bis Rosenthal 


Von Rosenthal fuhr lange die 23 zur Goten- 
straße in Schöneberg. Zeitweise trug auch der 
Niederschönhauser Linienast diese Nummer. 
Heute heißt die Linie nach Rosenthal M1, wie 
auch nach Niederschönhausen. Hinter dem 


Pastor-Niemöller-Platz wird die Rosenthaler 
Trasse eingleisig. In Straßenmittellage liegt 
noch in Niederschönhausen der Halt Am 
Iderfenngraben, benannt nach einem un- 
scheinbaren Bächlein. Ab Platanenstraße geht 
es zweigleisig bis Haltestelle Nordendstraße, 
was Voraussetzung für den 15-Minuten-Takt 
auf dieser Relation ist. Nordend ist ein Teil 
Rosenthals, zu Beginn des letzten Jahrhun- 
derts entstand die Kolonie sowohl auf Rosen- 
thaler als auch auf Niederschönhauser Feld- 
mark. Weiter geht es eingleisig. Zwischen 
Kleingärten und Einfamilienhäusern wirkt die 
begleitende Friedrich-Engels-Straße hier eher 
schmal, Radfahrer dominieren. Bald kreuzt 
die Trasse die Kastanienallee. Die Haltestelle 
Angerweg liegt bereits in Rosenthal. Etliche 
Fahrgäste steigen aus, meist Kunden des gro- 
ßen Einkaufzentrums. Danach wird die Be- 
bauung beiderseits beschaulich. Es folgen die 
Halte Wiesenwinkel und Hauptstraße/Fried- 
rich-Engels-Straße. Nun wird Rosenthals 
große Hauptkreuzung überquert. Rechts steht 
die alte Dorfkirche, Geheimtipp für Hobby- 


Alte Villen und schöner Baumbestand prägen an vielen Stellen 
das Bild in Rosenthal. Wagen 9095 erreicht auf seinem Weg in die 
Innenstadt gleich die Haltestelle Wiesenwinkel 


Skladanowskystrahe D 


historiker: Auf dem einstigen Gutsgelände fin- 
den sich Reste eines mittelalterlichen Wohn- 
turms aus der Zeit um 1300. Mit einer Hand- 
voll Fahrgäste erreicht der Flexity durch die 
Quickborner Straße die Endstelle Rosenthal- 
Nord. Zum Greifen nah scheinen die Hoch- 
häuser des Märkischen Viertels, womit wir 
bei der Zukunft der Trasse wären. Zahlreiche 
Planungen sehen die M1 bis dorthin und da- 
rüber hinaus verlängert. Bei Umsetzung 
würde das Passagieraufkommen rasant stei- 
gen, der komplett zweigleisige Ausbau wäre 
unausweichlich - Idylle adé! Sicher kommt in 
den nächsten Jahren die Verlängerung der 


Kurzinfo Tram Berlin 


Linienanzahler er 22 
davon Metrolinien ............:2.222200- 9 
Linienlänge (Kilometer) ................ 300 
Richtungshaltestellen ................. 803 
Linienwagen gesamt... 372 


(34 Flexity F6Z, 40 Flexity F8E, 108 Flexity F8Z, 105 
GT6NO/GTEN-U, 45 GT6ZO, 40 Tatra KT4Dmod) 


Stand Juni 2019 
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Heidekrautbahn bis Wilhelmsruh/Gesund- 
brunnen mit Halt in Rosenthal. Dorthin 
drängt sich sodann ein Anschluss per Tram 
geradezu auf. 


Der andere M1-Ast: 
Niederschönhausen 


Dieser führt vom Pastor-Niemöller-Platz 
zweigleisig ostwärts durch die Hermann- 
Hesse-Straße, flankiert von prächtigen Grün- 
derzeitvillen und öffentlichen Bauten glei- 
chen Stils. Dann schwenkt die Trasse scharf 
nach Norden durch die Dietzgenstraße. Die 
„Champs-Elysees“ von Niederschönhausen 
mit Geschäften und Restaurants wirkt groß- 
städtisch. Die Haltestelle Nordend liegt am 
Straßenbahndepot Niederschönhausen. Die- 
ses Monument der Berliner Tramgeschichte 
ist einsturzgefährdet, darf aber aus Denk- 
malschutzgründen (noch?) nicht abgerissen 
werden. Von hier starteten 1913 die 47 und 
57 Richtung Britz und Wilmersdorf. Nach 
dem Ostschwenk in die Schillerstraße geht es 
eingleisig weiter. Hohe Bäume säumen die 
schmale Straße, die sich die Tram mit Autos 
und Radfahrern teilt. Die Bebauung beider- 
seits ist mehrgeschossig von der Gründerzeit 


bis zu modernen Neubauten. Die Wende- 
schleife liegt zwischen Gewerbebauten und 
Kleingärten. Der „Idyll-Faktor“ ist eher 
mäßig — doch eine Frage des Blickwinkels. 


M2 nach Heinersdorf - 

Idylle auf Abruf 

Die M2 führt weit in den Berliner Norden. Die 
meisten Kurse enden in der Haltestelle Am 
Steinberg. Doch 20-minütig geht es weiter 
nach Heinersdorf. Noch zweigleisig im breiten 
Mittelstreifen rollt die Bahn in die Haltestelle 
Tino-Schwierzina-Straße. Der Namensgeber 
war letzter und einziger demokratisch gewähl- 
ter Oberbürgermeister Ostberlins. Die Umge- 
bung wirkt derweil alles andere als hauptstäd- 
tisch. Riesige Kleingartenkolonien erstrecken 
sich beiderseits der Straße. Es folgt der Halt 
Am Wasserturm. Der namensgebende Bau 
rechts der Straße wirkt indes marode. Unsere 
Trasse wendet nach Nordost hinein nach Hei- 
nersdorf, wird eingleisig und liegt nun im Stra- 
ßenpflaster. Wenige 100 Meter weiter mündet 
die Tino-Schwierzina- in die Romain-Rolland- 
Straße. Lange Autostaus zeugen von einem 
Verkehrsproblem. Just hier wird die Trasse 
wieder zweigleisig, über allem thront Heiners- 


Zwischen Wuhlheide und dem Stadion 
„An der Alten Försterei” (FC Union 
Berlin) einerseits und der Köpenicker 
Dammvorstadt andererseits mündet 
die Wuhle in die Spree. Kurz zuvor 
quert noch die Tram auf der Pyrami- 
denbrücke das Gewässer 


dorfs alter Kirchturm. Weiter geht es in der 
Romain-Rolland-Straße nordwestwärts: Halt 
Heinersdorf Kirche. Rechts mündet die Blan- 
kenburger-Straße. Es folgt der Halt Rothen- 
bachstraße, es sind wenige Meter bis zur Wen- 
deschleife Heinersdorf. Eine Bahn steht 
stadtwärts abfahrbereit. Idylle auf Abruf: 
Nördlich von Heinersdorf sind Wohngebiete 
im Blankenburger Süden geplant. Der Stra- 
ßenbahnanschluss scheint unstrittig. Dazu 
kommen Tramverbindungen nach Weißensee, 
Pasedagplatz und S+U Pankow durch das Ent- 
wicklungsgebiet Pankower Tor. 


Eingleisig mit der 21 durch 
die Victoriastadt 


Die Brüder Lehmann und der Fabrikant Prot- 
zen gründeten 1872 die Colonie Victoriastadt 
nördlich des Rummelsburger Sees. Es entstand 
einer der kleinen Gründerzeitkieze Berlins, 
von allen Seiten mit Eisenbahntrassen um- 
schlossen. Die einst schmuddeligen Victori- 
astädter Hinterhöfe avancierten zur Kulisse 
der weltberühmten Karikaturen Heinrich Zil- 
les, der hier rund fünf Jahre lebte. Bereits 1885 
gab es nie verwirklichte Pferdebahnpläne. Am 
5. Dezember 1907 nahm die Große Berliner 
Straßenbahn eine Strecke von der Frankfurter 
Allee über Boxhagener Straße, Marktstraße, 
Türrschmidt-, Rathaus-, Prinz-Albert- und 
Neue Prinz-Albert-Straße (später Lückstraße) 
in Betrieb. Durch die schmale Eisenbahnun- 
terführung Rathausstraße passte nur ein Gleis, 
deshalb fuhren ab 1910 die Bahnen stadtaus- 
wärts von der Marktstraße durch die erste 
Bahnbrücke der Karlshorster Straße zur Prinz- 
Albert-Straße (heute Nöldnerstraße). Eine 
Verlängerung von der Karlshorster Straße zum 
Kraftwerk Klingenberg ging 1928 in Betrieb. 
Heute rollt die 21 durch die Victoriastadt. 
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Die Gründerzeithäuser an Nöldner-, Türr- 
schmidt- oder Pfarrstraße sind inzwischen 
liebevoll saniert. Wohltuend ist die Kleintei- 
ligkeit im Vergleich zu Kreuzberger oder 
Weddinger Mietskasernen. 

Die Trasse biegt links in die Marktstraße ein, 
rechts bestimmt der Neorenaissancekomplex 
der Friedrich-List-Oberschule die Szene. 
Nach der Marktstraße schlängelt sich die 
Trasse zweigleisig zwischen backsteinroter 
Neogotik und 1990er-Jahre-Shoppingmall 
Richtung Friedrichshain. Wenn in nicht allzu 
ferner Zukunft die Straßenbahnlinie über den 
Bahnhof Ostkreuz und durch die Sonntag- 
straße führt, ist diese Idylle passe. 


Mit der 60 und 61 zu den Gestaden 
des Müggelsees 


Friedrichshagen ließ Friedrich der II. 1753 als 
Spinnerkolonie gründen, 1890 wurde die in- 
zwischen 8.000 Einwohner zählende Kom- 


Tram-Idylien im Ü 


Linie Stadtteil 

Mi Rosenthal 

Mi Niederschönhausen 

M2 Heinersdorf 

M8 Lichtenberg (Herzberge) 
21 Victoriastadt 
27,61-63,67,68 Altstadt Köpenick 

60 Friedrichshagen 

60 Johannisthal 

61 Rahnsdorf 

62 Wendenschloß 

62 Alt-Mahlsdorf 

62,63 Mahlsdorf-Süd 

67 Köpenick (Volkspark) 
68 Grünau, Karolinenhof, Schmöckwitz 
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mune Kurort. Ein Jahr darauf entstand eine 
1,5 Kilometer lange Straßenbahn zwischen 
dem Bahnhof und dem Restaurant „Bellevue“ 
am Müggelseeufer. Sie fuhr im Sommer als 
Dampfstraßenbahn, winters als Pferdebahn. 
Schon 1895 folgte die Verlängerung um 850 
Meter zum Wasserwerk durch die Seestraße. 
Der Dampfbetrieb wurde aufgegeben. Köpe- 
nick kaufte 1906 die Strecke auf und spurte 
auf Regelspur um. Fast zeitgleich gingen zwei 
Verbindungsstrecken über Hirschgarten nach 
Köpenick in Betrieb. Die Strecke Bahnhof 
Friedrichshagen-Wasserwerk trug 1914 die 
Nummer 4 (nach Köpenicker Nummerie- 
rung). Im Zuge der Bildung Groß-Berlins 
1920 kam die Cöpenicker Straßenbahn zur 
Großen Berliner Straßenbahn, später Berliner 
Straßenbahn. Zwischen Alt-Glienicke und 
Wasserwerk Friedrichshagen fuhr 1923 die 
Linie 84, was bis 1992 so blieb. 

Die Bölschestraße, Hauptstraße des Orts- 
teils, ist heute quirlige Geschäftstraße. Wenige 
alte Kolonistenhäuser und das Denkmal 
Friedrichs des Großen erinnern an die Grün- 
dungszeit. Von dort biegt die Bahn vorbei an 
der Bürgerbräu-Brauerei in den Müggelsee- 
damn ein. Die Gleise liegen nun im Straßen- 
körper und die Strecke wird eingleisig. Der 
Müggelseedamm ist hier von kleinstädtisch 
wirkenden Geschäftshäusern links und villen- 
artiger Bebauung zur Seeseite bestimmt. Be- 
sonders die prächtigen Villen mit gepflegten 
Gärten und alten Baumriesen ziehen die Bli- 
cke auf sich. Immer wieder blinkt der See hin- 
durch. Nicht ohne Grund heifst Friedrichsha- 
gen auch „Wannsee des Ostens“. Zwischen 
den Halten Josef-Nawrocki- und Bruno- 
Wille-Straße führt ein Weg zum Strandbad 
Friedrichshagen und der Anlegestelle der 
Fahrgastschiffe. Der Müggelseedamm ist bo- 
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Vom Alten Wasserwerk kommend passiert ein Einrichtungs-GT6 nach 
Johannisthal Haeckelstraße die Ecke Müggelseedammj/Stienitzsee- 
straße. Bis vor einigen Jahren fuhr die 60 nach Adlershof CHRISTIAN MUCH 


genreich und folgt wie auch die Straßenbahn- 
trasse dem Seeufer. Die straßenbündig lie- 
gende Ausweiche Bruno-Wille-Straße bietet 
Gelegenheit für Zugkreuzungen. Bald ist die 
Schleife am Alten Wasserwerk erreicht. 


Zwischen Wald und See 

nach Rahnsdorf 

Die Strecke vom S-Bahnhof Friedrichshagen 
zur Waldschänke in Rahnsdorf ging 1929 in 
Betrieb und wurde von der 187 befahren. 
Später fuhr hier bis 1973 die 87, danach die 
25. Die Strecke führt auf eigenem Gleiskörper 
zwischen Fürstenwalder Damm und Grund- 
stückszäunen ostwärts. Neben der anderen 
Straßenseite verläuft die Bahntrasse nach 
Frankfurt(Oder) - erst neuerdings hinter einer 
Lärmschutzwand. Erster Halt ist die Hartle- 
benstraße. Besonderheit hier ist eine Gleisver- 
schlingung. Der Platz für zwei Gleise und die 
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Flexity 4031 ist in Heinersdorf Richtung 
Alexanderplatz gestartet. Wie in 
Rosenthal könnte das alte Straßen- 
pflaster hier bald verschwinden 
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Haltestelleninseln hätte sonst nicht ausge- 
reicht. Die Wohnbebauung rechts weicht dem 
Gelände des Wasserwerks Friedrichshagen. Es 
folgt, schon im Wald, die nächste Station Fürs- 
tenwalder Damm. Am Halt Fürstenwalder 
Damm/Müggelseedamm wechselt die Strecke 
von der rechten zur linken Straßenseite. Vor 
dem Endpunkt kommen noch die Haltestellen 
Licht- und Luftbad Müggelsee und Strandbad 
Müggelsee. Dann ist das Ziel Rahnsdorf- 
Waldschänke erreicht, eine riesige Wende- 
schleife zwischen knorrigen Kiefern. Zur Orts- 
lage oder dem Bahnhof Rahnsdorf sind es von 
hier noch einige 100 Meter Fußweg. 


e Weg nach Mahlsdorf 
mit der 62 
Im Mai 1907 verlängerte die Cöpenicker Stra- 
ßenbahn die Linie Schloßplatz - Bahnhof Kö- 


penick um 6,7 Kilometer zum Bahnhof 


Sobald die Linie 60 in Friedrichshagen die zentrale Bölschestraße in 
Richtung Altes Wasserwerk verlässt, wechselt die Bebauung entlang 
der Strecke. Ihr Charakter wird hier vorstädtisch, fast dörflich ... 


Mahlsdorf an der Ostbahn. Dort fuhr zu- 
nächst die 2 (Köpenicker Nummerierung) bis 
Mahlsdorf Süd/Gasthaus Hubertus. Ab da 
ging es mit der 8 zum Mahlsdorfer Bahnhof. 
Am 1. Oktober 1920 wurden Köpenick und 
Mahlsdorf Teil Groß-Berlins, wobei Mahls- 
dorf zum Bezirk Lichtenberg gelangte. Die 
Berliner Straßenbahn übernahm das Tramnetz 
Köpenick. Die Köpenicker 1 wurde zur 183, 
ab Dezember 1922 hieß sie 83. Nummer und 
Streckenführung blieben bis 1993 (!) unverän- 
dert bestehen, seitdem heißt die Linie 62. Be- 
merkenswert ist, dass trotzdem bis heute die 
Linienführung unverändert verblieb. Die heu- 
tige Linie 62 ist die am längsten auf der selben 
Streckenführung verkehrende Berliner Stra- 
ßenbahnlinie. 

Am Bahnhof Köpenick ist die Metropole 
noch allgegenwärtig, sprichwörtliches Berli- 
ner Tempo! Auf der Mahlsdorfer Straße geht 
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In zartem Frühlingsgrün zeigt sich die Zwischenendstelle 
Mahlsdorf-Süd direkt am Waldrand. Die dortige Wende- 
ULF LIEBERWIRTH 


schleife wird nicht fahrplanmäßig befahren 


es zügig nordostwärts, links die Siedlung Uh- 
lenhorst, rechts das Märchenviertel. Klingt 
alles romantisch, klingt nur so: Uhlenhorst, 
einstige Landhauskolonie wird von sozialis- 
tischer Architektur der 1950er- und 1960er- 
Jahre beherrscht, im Märchenviertel drehen 
sich zahllose Baukräne. Ab dem Halt Unter 
den Birken endet die Bebauung abrupt. Hier 
beginnt der Wald: die Mittelheide, Teil des 
einst riesigen Köpenicker Forsts. Die zwei- 
gleisige Tramtrasse wechselt von der Mittel- 
lage der Mahlsdorfer Straße in die linke Sei- 
tenlage. Mahlsdorf-Süd mit Wendeschleife 
wird erreicht. Das seit Längerem geschlos- 
sene Traditionsrestaurant Hubertus ist der- 
zeit im Umbau zu einer Kita. Gut für die 
jüngsten Berliner, schlecht für Freunde ge- 
mütlicher Jagdgastronomie. Weiter geht es 
nun eingleisig durch Mahlsdorf-Süd. 


Ganz nah an der Landesgrenze 

Die Grenze zu Brandenburg liegt nur einige 
100 Meter entfernt. Der Hoppegartener 
Ortsteil Waldesruh schiebt sich wie ein Keil 
ins Berliner Stadtgebiet. Hultschiner 
Damm/Seestraße und Roseggerstraße sind 
eingleisige Halte mit beidseitigen Bahnstei- 
gen. Kreuzungsgleise besitzen die Haltestel- 
len Erich-Baron-Weg und Bütower Straße. 
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Etwa auf halber Strecke zwischen Rahnsdorf Waldschänke und Friedrichs- 
hagen taucht die Bahn aus dem Wald auf und überquert den Fürstenwal- 
der Damm, um anschließend in dessen Seitenlage einzuschwenken 


aA 


Eingleisig geht es über Bruchsaler Straße und 
Eichenhofweg. Der Halt Ledebourstraße ist 
zweigleisig. Links: Freies Feld, schier bis ins 
benachbarte Kaulsdorf. Es folgt die Halte- 
stelle Rahnsdorfer Straße. Diese ist in zwei- 
erlei Hinsicht spannend: So wechselt die 
Trasse vom eigenen Gleiskörper in linker Sei- 
tenlage in die rechte Straßenlage, zur hellen 
Freude von Autofahrern, Fahrschülern und 
-lehrern. Um das ganze zu krönen, endet hier 
die Linie 63. Der Rangiervorgang erfolgt 
über dem Hultschiner Damm. Nach Mahls- 
dorf fahrende Autos müssen den Gegenver- 
kehr abwarten, während der Tramfahrer den 
Führerstand wechselt. Idyllischer geht’s 
kaum! Die Einrichtungs-GT6NO der 62 sind 
nun Alleinkämpfer auf der Strecke. Kurven- 
reich geht es nach Alt-Mahlsdorf. Links liegt 
versteckt das ehemalige Gutshaus mit dem 
Gründerzeitmuseum. Danach wird die 
Hauptstraße Alt-Mahlsdorf gekreuzt, flan- 
kiert mit Einkaufsmärkten diverser Couleur. 
Nun schlängelt sich die Tramtrasse durch die 
Hönower Straße, immer noch in rechter 
Straßenlage. Die alte Dorfkirche aus Feldstei- 
nen entdecken nur Eingeweihte. Alt-Mahls- 
dorf und Wilhelmsmühlenweg heißen die 
nächsten Halte. Klingt dörflich, ist es längst 
nicht mehr. Mehrgeschossige Bebauung do- 


Östlich des Bahnübergangs, hier nahe der Haltestelle Licht- 
und Luftbad Müggelsee, verläuft die Strecke der Linie 61 regel- 
recht in einem Tunnel aus Bäumen 


Am Müggelheimer Damm im Südosten Köpenicks liegt am Waldrand die End- 
stelle Krankenhaus Köpenick. Tatras kommen hier auf der Linie 67 allerdings in- 
zwischen nicht mehr planmäßig zum Einsatz 


miniert. Baukräne sind auch hier allgegen- 
wärtig. Kurz vor dem S-Bahnhof Mahlsdorf 
biegt die Trasse scharf links in die Treskow- 
straße mit der versteckten Wendeschleife ein. 
Bleibt für Fahrgäste noch ein Fußweg von 
200 Metern zur S-Bahn. Der Bezirk Mar- 
zahn-Hellersdorf gab grünes Licht für die 
Verlegung der Endhaltestelle bis unter die S- 
Bahn-Brücken, verbunden mit dem zweiglei- 
sigen Ausbau. Damit sind die Tage dieser 
Tram-Idylle gezählt. Zu DDR-Zeiten gab es 
den Plan einer leistungsfähigen Tangentialli- 
nie zwischen Marzahn und Oberschöne- 
weide, die durch Mahlsdorf führte. Auch 
heute wird mit einer Verbindung zwischen 
Mahlsdorf und Hellersdorf durch die Ridba- 
cher Straße geliebäugelt. Die Trasse rückte 
wieder in den Berliner Nahverkehrsplan. 


Durch die Köpenicker Altstadt 


In Köpenick winden sich Straßenbahnen 
mit sechs verschiedenen Liniennummern 
durch enge Altstadtgassen. Schon 1882 er- 
öffnete die Pferdebahn vom Schlossplatz 
zum Bahnhof Köpenick, vorbei am Rathaus 
— bekannt durch den Hauptmann von Kö- 
penick — und über die (seinerzeit noch) höl- 
zerne Dammbrücke. Die Streckenelektrifi- 
zierung und Verlängerung durch die 
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Grünstraße Richtung Wendenschloßstraße 
kam 1903. Das Köpenicker Netz erfuhr in 
den Folgejahren zahlreiche Erweiterungen. 
Zur Entlastung entstand 1925 der einglei- 
sige Abschnitt entlang Kietzer Straße - 
Kirchstraße — Schloßstraße (heute Alt-Kö- 
penick), den fortan alle nordwärts rollenden 
Bahnen nutzten. Südwärts ging es durch die 
Schloßstraße. Nördlich der Laurentiuskir- 
che besteht die Möglichkeit der Schleifen- 
fahrt. Ab 2000 wurden die Streckengleise 
aus der Grünstraße schrittweise in die Müg- 
gelheimer Straße verlegt. 

Von der Bahnhofstraße geht es nach links 
in die Lindenstraße. Bei der Fahrt über die 
Dammbrücke öffnet sich linkerhand ein 
spektakulärer Ausblick über die Dahme- 
mündung auf die Lange Brücke und auf 
Spindlersfeld. 

Danach geht es halbrechts in die Straße 
Alt-Köpenick. Die schmale Straße ist ge- 
säumt mit restaurierten alten Häusern mit 
kleinen Läden. Links steht die St. Laurenti- 
uskirche von 1838 wie ein Wächter vor der 
Altstadt. Danach folgt der Prachtbau des 
Köpenicker Rathauses. Vor einem Seiten- 
eingang grüßt verschmitzt eine Plastik des 
legendären Hauptmanns von Köpenick. 
Neben der Haltestelle Rathaus Köpenick 
reicht eine Freifläche bis ans Dahmeufer. 
Ein guter Standort, um Trams auf Damm- 
und Langer Brücke zu fotografieren. Vor 


der Einmündung in die Müggelheimer 
Straße wird es zweigleisig. Rechts rasch ein 
kurzer Blick auf das Köpenicker Schloss, 
schon rollt die Bahn auf moderner Trasse 
im Mittelstreifen. Die Gegenrichtung ver- 
läuft durch Kietzer- und Kirchstraße. Die 
Altstadthäuser links und rechts sind dabei 
zum Greifen nah. Wie ein Aal windet sich 
die Bahn durch die schmale Straße und nä- 
hert sich dann von der anderen Seite der 
Laurentiuskirche. Letzter Stopp in der Alt- 
stadt ist die Haltestelle Freiheit. 


Zum Krankenhaus Köpenick 

Zur Eröffnung 1914 sprach man damals 
stolz vom „Schönsten Hospital des Deut- 
schen Kaiserreichs“. Erweiterungen gab es 
in den Jahren 1983 und 2010 im Stil der 
jeweiligen Zeit. Im März 1925 bekam die 
Einrichtung Straßenbahnanschluss via 
Müggelheimer Damm und Achenbach- 
straße. Auf dem Weg dorthin geht es vor- 
bei am Halt Pablo-Neruda-Straße am 
Rande des Plattenkiezes „Allende-Viertel“. 
Dann schwenkt die zweigleisige Strecke 
aus der Mittel- in die linke Seitenlage. Hier 
umfängt der das Krankenhaus umgebende 
Waldpark die Trasse. Wenige Meter, dann 
ist die Endhaltestelle Krankenhaus er- 
reicht. Zuletzt gab es immer wieder Pläne, 
die Straßenbahn in die Pablo-Neruda- 
Straße und den Müggelschlösschenweg zu 


verlegen. Nach Anwohnerprotesten liegen 
diese derzeit auf Eis. 


In die Villenkolonie Wendenschloß 


Mit der 62 geht es von der Haltestelle Müg- 
gelheimer Straße/Wendenschloßstraße nach 
rechts in die Wendenschloßstraße. Nach 
dem alten Straßenbahndepot Köpenick 
wirkt die Umgebung städtisch. Bauten aus 
den 1930er-, 1960er- und 1970ern wechseln 
mit Industriebrachen, hinter denen die see- 
artig verbreiterte Dahme durchblinkt. 
Fotofans sollten am Halt Pristäblichstraße 
aussteigen und die Siegfried-Berger-Straße 
hinab zum Dahmeufer laufen. Auf der an- 
deren Dahmeseite mündet der Teltowkanal. 
Gut kann man von hier die 68 beim Über- 
queren der Grünauer Brücke ablichten. Ab 
Haltestelle Lienhardweg wird es wieder ro- 
mantisch und die 62 erreicht die Villen- 
kolonie Wendenschloß. Ausgang der 
1880er-Jahre bestand hier ein Gasthaus 
„Wendenschloß“. Der Name erinnert an die 
hier siedelnden Slawen, auch Wenden ge- 
nannt. Das zum Langen See mutierte Flüss- 
chen Dahme bezeichneten die Vorfahren 
häufig als Wendische Spree. Der Name Wen- 
denschloß ging schließlich 1905 auf die Vil- 
lenkolonie über. Dorthin fährt seit 1903 die 
Straßenbahn vom Köpenicker Schlossplatz, 
zunächst als Linie mit weißem Liniensignal, 
lange Jahre die 83, seit 1993 die 62. 


Die letzten ihrer Art: Tatra-KTAD ist in Berlin fast schon Geschichte ... 


D: Straßenbahnidylle besteht auch im Einsatz 
nicht alltäglicher, gerade auch älterer und 
schon etwas „aus der Zeit gefallener” Fahrzeuge. 
Auf den vorgestellten Streckenabschnitten fahren 
planmäßig ausschließlich GT6N in Ein- und Zwei- 
richtungsvariante sowie Flexitys. 

Die letzten Klassiker im Regelbetrieb mit Idyll- 
faktor sind die KT4Dm. Ausgerechnet auf einer 
Metrolinie, der Tangentialstrecke M17, kann man 
den Tatras noch begegnen. Grund dafür ist der 
Neubau der Rhinstraßenbrücke über die Gleise 
des S-Bahnhofs Friedrichsfelde. Die KT4D aus der 
Prager Tramschmiede drehten 1976 ihre ersten 
Runden im Ostberliner Netz. Einsatzschwerpunkt 
war Weißensee, wo die Kurzgelenktriebwagen auf 
den Linien 73 zum Pasedagplatz und 75 zur Bern- 
kasteler Straße ihre ersten Lorbeeren verdienten. 
Dann kam 1979 die 18 als erste Linie ins Neubau- 
viertel Marzahn hinzu. Die 11 und die 12 zum S- 
Bahnhof Marzahn folgten 1980. Später trugen die 
KT4D die Hauptlast im Berliner Straßenbahnnetz. 
Auf den meisten Linien ersetzten sie Reko-Drei- 
wagenzüge oder die Großraumzüge T4-62/B4-61. 


Die Farbgebung wechselte von Rot-Creme über 
Orange-Beige mit schwarzem Zierstreifen im Zuge 
der Modernisierung 1993 bis 1997 zum heutigen 
Sonnengelb. Die KT4Dm überlebten die Nachfolge- 
modelle Tatra T6/B6. 

Der 20. Mai 2019 war ein denkwürdiger Tag. 
Erstmals seit 1976 fuhren in Berlin an einem Wo- 
chentag keine Tatra-KT4D mehr im Linieneinsatz. 


Doch ist das noch nicht das endgültige Einsatz- 
ende dieses Wagentyps. Dies war durch eine bis 
13. Juli währende Baustelle an der als letztes 
Tatra-Refugium auserkorenen Linie M17 bedingt. 
Mindestens bis Ende 2020 sind dann wohl noch- 
mals unter der Woche Tatras im Regeleinsatz zu 
bewundern, aber auch andere kurzfristige Son- 
dereinsätze sind nicht völlig ausgeschlossen. 


Auf den Verstärkerkursen der Linie M8 fuhren 
im vergangenen Jahr noch Tatras. Hier KT4D- 
Doppel 6133+6118 am Gelände des Ev. Kran- 
kenhauses Königin Elisabeth Herzberge 
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Beschaulich geht es mit dem: Bistro68“ 
und dem’Park der Schmöckwitzer:Kirche 
am Endpunkt der‘,Uferbahn;' ‚Linie’68 zu 


CHRISTIAN MUCH 
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Idyllische Einkehrtipps für Tramfreunde 


„Restaurant Lenders” — Deutsche Küche mit Biergarten, 
Winckelmannstraße 9, D 60, Haltestelle Herweghstraße 


„Villa Toscana” — Ristorante-Pizzeria, Adlergestell 785 


Æ 68 Haltestelle Alt-Schmöckwitz 


Restaurant „Karolinenhof” — Gemütliche Vereinsgaststätte direkt am langen 
See, Rohrwallallee 87-99, DE 68 Haltestelle Adlergestell/Vetschauer Allee 


„Westernrestaurant Richtershorn”, Sportpromenade 15 
Æ 68 Haltestelle Richtershorn 


„Zur Alten Laterne” — Alt-Berliner Küche Alt-Köpenick 31/33 
2 27, 60, 62, 63, 67, 68 Haltestelle Rathaus Köpenick 


„Schlossbrauerei Köpenick” — Kleinste Berliner Craftbeer-Brauerei, 
Grünstraße 24, 4 27, 62, 67 Haltestelle Schlossplatz Köpenick 


„Taverna — Der Grieche" Müggelseedamm 188 
Æ 60 Haltestelle Josef-Nawrocki-Straße 


„Rossini III” — Italienische Küche, Hultschiner Damm 238 
Æ 62, 63 Haltestelle Ledebourstraße 


„Zum Ziehbrunnen” — Ungarisches Restaurant, Hultschiner Damm 236 
Æ 62, 63 Haltestelle Ledebourstraße 


Neue Bahnhofstraße — Kneipenmeile für jeden Geschmack 
21 Haltestelle Neue Bahnhofstraße 


In der Altstadt 

von Köpenick, die 
viele schöne 
Motive bietet, 

kann die Tram im 
Kreis fahren. 

Hier verlässt GT6 
1598 die Halte- 
stelle Freiheit in 
Richtung Mahlsdorf 
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Die Haltestelle dient Bewohnern der Branden- 
burgischen Nachbargemeinde Eichwalde zum 
Ausstieg. Man erreicht auch eine BVG-Fähre 
ans andere Dahmeufer zur „Krampenburg“. 
Von da kann man zum Müggelturm wandern. 
Rechts folgt ein bemerkenswertes Gebäude, 
eine Kombination aus Schule und Feuerwehr. 
Bis 2008 gehörte noch ein kleines Straßen- 
bahndepot zum Komplex, das leider ab- 
brannte. Am Endhalt Alt-Schmöckwitz wird 
zum Wenden der Dorfanger umfahren. Er er- 
innert an das slawische Runddorf, der Keim- 
zelle des Ortsteils. Nördlich, auf baumbestan- 
dem Hügel thront das alte Dorfkirchlein, 
inmitten von Gräbern früherer Dorfgrößen. 
Das alte Aufenthaltshäuschen für das Tram- 


An.der Haltestelle Rahns- 
dorfer Straße wechselt die 
Trasse der 62 von der Fahr- 
bahn in.die Seitenlage 
BERNHARD KUSSMAGK 


personal beherbergt heute ein winziges Bistro 
mit Biergarten. Schier unglaublich ist die Viel- 
falt deftiger Urberliner Gerichte. 

Nach Stilllegungsplänen 2006 ist der Wei- 
terbestand der Strecke bis dato gesichert. 
Der Literaturkenner weiß, dass der unlängst 
verstorbene Berliner Krimiautor Horst Bo- 
setzky (Künstlername -ky) Schmöckwitz 
und seiner Straßenbahn ein literarisches 
Denkmal setzte. 


Mit der M8 durchs Wuhletal 


Noch 1976 war die Landschaft zwischen dem 
einstigen Dorf Marzahn und der Randge- 
meinde Ahrensfelde von Feldern, Gärten und 
kleinen Wäldchen geprägt, beschaulich durch- 
rattert von einer Nebenbahn, deren Fahrgäste 
Ziele wie das gemütliche Landstädtchen Wer- 
neuchen, das zauberhafte Walddorf Tiefensee 
oder die Oderbruchhauptstadt Wriezen hatten. 
Nur 15 Jahre später hatte die DDR-Führung 
drei neue Stadtbezirke mit zusammen mehr als 
300.000 Einwohnern in der Barnimer Feld- 
mark errichten lassen. Bis Ahrensfelde und 
Wartenberg surrt heute die S-Bahn. Straßen- 
bahnen und eine U-Bahnlinie durcheilen die 
Satellitenstadt. Gleich einem gallischen Dorf 
hielt sich im Schatten der Plattenriesen ein 
Stück Idylle, direkt neben der Straßenbahn. 
Doch von der Stadt kommend erwartet den 
Betrachter schon an der Station Evangelisches 
Krankenhaus Königin Elisabeth Herzberge ein 
ganz und gar stadtuntypisches Ambiente. Im 
Ostteil war das historische Krankenhaus Herz- 
berge auf psychische Erkrankungen speziali- 
siert. In gelb-backsteinerner Neorenaissance 
errichtet, liegt es inmitten eines herrlichen 
Landschaftsparks, der seit 1975 von der Stra- 
ßenbahn durchschnitten wird. Damit ersetzten 
die Planer die weggefallene Tramlinie zwischen 
Bahnhof Lichtenberg und Friedrichsfelde. His- 
torische Wirtschaftsgebäude sorgen für Guts- 
hofatmosphäre neben der Trasse. Wieder 
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Tram-Romantik mit dem Denkmalpflege-Verein Nahverkehr Berlin e.V. 


esonders reizvoll ist die Fahrt über idyllische Strecken in den historischen 

Wagen unterschiedlicher Epochen. Mit der Restaurierung des offenen 
Triebwagens 10 der Cöpenicker Straßenbahn von 1967 bis 1969 begann im 
Ostteil Berlins die Erhaltung ausgewählter Fahrzeuge. Seither wuchs die 
Sammlung historischer Straßenbahnen der BVG auf mehr als 50 Wagen — 
vom Pferdebahnwagen bis zum Tatra KT4D. Knapp ein Drittel des Wagen- 
parks ist gegenwärtig betriebsfähig. Die Aktiven des Denkmalpflege-Vereins 
Nahverkehr Berlin e.V. (DVN), 1990 aus einer Arbeitsgemeinschaft des Mo- 
delleisenbahnverbandes der DDR hervorgegangen, kümmern sich um die 
Aufarbeitung und Pflege der Fahrzeuge — mit Unterstützung durch das Ver- 
kehrsunternehmen. Jeweils von April bis November finden an einem Sonntag 
im Monat um 11 Uhr und 14 Uhr öffentliche Themenfahrten auf unterschied- 
lichen Strecken statt. Die genauen Abfahrtsstellen und Fahrtziele erscheinen 
stets rund zwei Wochen vor dem jeweiligen Termin auf der Internetseite des 
Vereins und sind zudem mittels eines telefonischen Ansagedienstes unter 
030 / 256 33 880 veröffentlicht. Hinzu kommen jährlich drei Öffnungstage 
im Betriebshof Köpenick, an denen im Rahmen von Führungen ein Blick hin- 
ter die Kulissen und auch auf die nicht betriebsfähigen Wagen möglich ist, 
ergänzt durch kleine Rundfahrten. Darüber hinaus können die schmucken 
Wagen auch für individuelle Fahrten gemietet werden. STEFAN REIMANN 


Der „Cöpenicker” Tw 10 mit Bw 808 an den Regattatribünen, die zu 
den Olympischen Spielen 1936 entstanden STEFAN REIMANN 


Weitere Informationen online unter: www.dvn-berlin.de 


großstädtisch geprägt ist die anschließende 
Allee der Kosmonauten. Den Weg nahmen seit 
1979 die ersten Tatra-Doppelzüge in die neue 
Plattensiedlung Marzahn. Überraschend die 
Vorbeifahrt am ehemaligen Dorf Marzahn mit 
Dorfkirche und wiederaufgebauter Wind- 
mühle, deren Flügel sich drehen. Danach wie- 
der Elfgeschosser zu beiden Seiten, bevor die 
Strecke sich teilt. Wir biegen rechts ab und be- 
finden uns in einem langen grünen Tunnel. Das 
ist der Bürgerpark Marzahn. Nach über 30 
Jahren wirkt dieser fast wie ein Dschungel. Bis 
zur Endstelle Ahrensfelde wird die Strecke von 
Park-Grün begleitet. Nach der Schleife Wuh- 
letalstraße wird das Flüsschen Wuhle über- 
quert. Hier erinnert die Landschaft fast ein 
wenig an die Zeit vor 1976. 


Die Blockumfahrung Johannisthal 


Im 1753 entstandenen Kolonistendorf Johan- 
nisthal eröffnete 1909 ein Flugplatz, der bis in 
die DDR-Zeit bestand. Zur Kaiserzeit lande- 
ten hier Luftschiffe. Es gab spektakuläre Un- 
glücke, diverse Unternehmen des Flugzeug- 
baus waren hier ansässig. In den 1950ern 


nutzte die Sowjetarmee, später die NVA das 
Gelände. 

Um 1910/1911 ließ der Beamten-Woh- 
nungsverein zu Berlin eG zwischen Vereins-, 
Johannes-Werner- und Mühlbergstraße 
Wohnhäuser errichten. Es entstand ein ho- 
mogenes Wohnviertel mit Grünanlagen. Die 
Fassaden der Häuser wurden liebevoll mit 
Elementen des Zeitgeschmacks verziert. 

Im April 1913 verlängerte die Berliner 
Ostbahn ihre Straßenbahnlinie Friedrichs- 
felde — Bahnhof Niederschöneweide - 
Johannisthal (heute Berlin-Schöneweide) 
durch den Sterndamm zur Blockumfahrung 
Roonstraße (heute Häckelstraße). Von dort 
führte eine 800 Meter lange Stichstrecke 
weiter zum Flugplatz, die bedarfsweise bei 
Veranstaltungen ein Pendelwagen bediente. 
Hier endet heute die Straßenbahnlinie 60 
aus Richtung Wasserwerk Friedrichshagen. 
Ab Kreuzung Königsheideweg liegen die 
Gleise im Pflaster des Sterndamms. An der 
Einmündung Herweghstraße teilt sich die 
Strecke. Einige Meter weiter geradeaus folgt 
der Halt Johannisthal-Kirche. Diese ist ein vil- 


lenartiges Gemeindehaus. Die Bahn biegt an- 
schließend links in die Johannes-Werner- 
Straße ein und zwängt sich eingleisig zwischen 
geparkten Autos hindurch. Die stören das 
Idyll mit den hübschen Fassaden und großen 
Straßenbäumen. Nächster Halt: Mühlberg- 
straße, nach der nächsten Linkskurve ist schon 
die zweigleisige Endhaltestelle Haeckelstraße 
erreicht. Der Einstieg Haeckelstraße ist bereits 
in der Winckelmannstraße, ebenso wie die 
Haltestelle Herweghstraße. Danach geht es 
wieder auf den Sterndamm. Seit der Nach- 
wendezeit gab es immer wieder Pläne zur Ver- 
längerung der Strecke in die Gropiusstadt. Ziel 
wären die U-Bahnhöfe Zwickauer Damm 
oder Johannisthaler Chaussee, doch bislang ist 
nichts davon konkret und die Idylle zumindest 
kurzfristig nicht bedroht. 


Was gibt es noch? 

Vielleicht dienen die vorgestellten Strecken- 
abschnitte beim nächsten Besuch in der 
Bundeshauptstadt als Anregung, abseits des 
pulsierenden Großstadtlebens die beschau- 
licheren Ecken der Berliner Straßenbahn 
kennenzulernen. Und wer es dann doch 
noch idyllischer mag, dem sei ein Besuch bei 
den urigen Gotha-Zweiachsern der Wolters- 
dorfer Straßenbahn anempfohlen. Diese 
startet am S-Bahnhof Rahnsdorf - nur einen 
Kilometer vom Endpunkt Rahnsdorf Wald- 
schänke der Linie 61 entfernt. Tagsüber 
fährt die Linie 87 nach Woltersdorf alle 20 
Minuten, zur Hauptverkehrszeit sogar im 
Zehn-Minuten-Takt. ULF LIEBERWIRTH 


In Johannisthal befährt die Linie 60 eine 
sehr weitläufige Häuserblockschleife, in 
deren Verlauf vier nur in einer Richtung be- 
diente Haltestellen liegen 
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ächster Halt: 


Roter Berg 


Serie 
Folge 137 


er namensgebende Rote Berg ist 

keine kommunistische Felsforma- 

tion, sondern eine 234 Meter über 

dem Meeresspiegel aufragende Ge- 
ländeerhebung im äußersten Norden der 
thüringischen Landeshauptstadt Erfurt. Sei- 
nen Namen verdankt der Berg dem hier 
vorkommenden roten Gestein mit der Be- 
zeichnung Keuper, das als ein Grundstoff 
zur Ziegelherstellung dient. Schon 1957 be- 
gann hier unter anderem die Errichtung des 
heutigen Zooparks. Jahrelang diente das 
Areal auch als Müllhalde, doch seit 1997 
steht es unter Landschaftsschutz. 

Zwischen 1976 und 1981 entstand unmit- 
telbar südlich des Zooparks die neue Groß- 
siedlung Roter Berg in Plattenbauarchitektur 
aus Häusern mit fünf, elf oder 17 Etagen. Ur- 
sprünglich für 15.000 Bewohner konzipiert, 
führte der einsetzende Bevölkerungsrückgang 
nach der Deutschen Wiedervereinigung zu 
einem Überbestand. Viele der Wohnblöcke 
fielen im Zuge des dadurch notwendig gewor- 
denen Rückbaus der Abrissbirne zum Opfer. 
Die noch bestehenden Häuser sind inzwi- 
schen größtenteils saniert. 

Das Wohngebiet entstand auf dem Ge- 
lände von Erfurts erstem Flugplatz, der von 


1925 bis 1974 existierte. Zunächst durch 
die Deutsche Lufthansa betrieben, war der 
Flugplatz ab den 1930er-Jahren militärisch 
genutzt. Von 1956 bis zur Schließung waren 
hier dann noch Sportflieger zu Hause. 

Erst verhältnismäßig spät ging 1992 die 
dringend notwendige und seit Langem ge- 
plante Anbindung der Großsiedlung an das 
Erfurter Straßenbahnnetz in Betrieb. Ab 
dem 23. August bediente dann zunächst die 
Straßenbahnlinie 6 den rund 2,5 Kilometer 
langen Neubauabschnitt Grubenstraße - 
Roter Berg - Zoopark. Bis dahin mussten 
als einziges öffentliches Verkehrsmittel aus- 
schließlich Busse — oft überfüllt - die Be- 
förderung vom und zum Wohngebiet Roter 
Berg sicherstellen. Die weitläufige, am 
nördlichen Rand der Siedlung und südlich 
des Zooparks gelegene Endschleife erhielt 
zwei Abfahrtsgleise. Die zentral in der 
Siedlung gelegene Haltestelle Roter Berg ist 
hingegen einfach sowie funktionell gehal- 
ten und besteht aus zwei an die Türen der 
Niederflurwagen angepassten Seitenbahn- 
steigen. Seit der Liniennetzreform 2001 
bindet nun die Linie 5 den Streckenast zum 
Zoopark an das Stadtzentrum an. 

MICHAEL KOCHEMS 


Mitten im gleich- 
namigen Erfurter 
Plattenbauviertel 


liegt die Haltestelle 
Roter Berg. Hier hat 
der vom Endpunkt 

Zoopark kommende 


Niederflurwagen 
614 gerade den 
stadtwärtigen 


Bahnsteig erreicht 


MICHAEL KOCHEMS 


STRASSENBAHN MAGAZIN 8 | 2019 


29 


ach den Negativschlagzeilen der 
Vergangenheit gibt es bei der Düs- 
WE seldorfer Rheinbahn nun Anzeichen 
einer Trendwende. So sind zwi- 
schenzeitlich dringend erforderliche Fahr- 
zeugbestellungen ausgelöst und auch eine 
weitere Ausschreibung für den Stadtbahnbe- 
reich ist auf gutem Weg. Zudem konnte die 
neu formierte Unternehmensspitze erstmals 
seit Langem wieder Erfolgszahlen präsentie- 
ren - durch die neue Qualitätsoffensive sowie 
mittels Angebotsausweitungen sollen die 
Fahrgäste besser bedient, zurückgewonnen 
und neue Kunden hinzugewonnen werden. 


Weitere Stadtbahnen bestellt 
Am 24. Mai 2019 gab die Rheinbahn be- 
kannt, dass sie die aus gemeinsamen Bestel- 
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sstellteil et im Duisburger 
. . GOIE r 
mit der Bahnsteigkante -sTEFAN WEISKOPFF 


Trendwende in Düsseldorf W Die 


Rheinbahn bringt mit Fahrzeugneube- 
stellungen den Modernisierungsprozess 


a S em, der Hochflurflotte wieder in Gang. Und 


der neue Vorstand präsentierte eine bes- 


Wi > sere Bilanz als im Geschäftsjahr zuvor 


lung mit Köln zunächst als Option geplan- 
ten weiteren 16 Stadtbahnfahrzeuge bei 
Bombardier nunmehr fest geordert hat. 
Damit ist sichergestellt, dass direkt nach 
den 43 bereits bestellten Bahnen, die künftig 
als Ersatz für die alten Fahrzeuge dienen, 
weitere Stadtbahnen kommen. 

Die Rheinbahn beschreitet bei ihrer 
Hochflur-Flotte damit andere Wege als 
die Betriebe in Köln oder in Bonn, die ihre 
teilweise 40 Jahre alten Bahnen für wei- 
tere Einsatzjahre ertüchtigt haben. Düs- 
seldorf investiert 194 Millionen Euro in 
insgesamt 59 neue Stadtbahnen des Typs 
HF6, welche in den Hochflur-Tunneln 
fahren sollen. Zurzeit befinden sich die 
beiden ersten Fahrzeuge, die Bombardier 
geliefert hat, in der Typ-Zulassung. Die 


Anbauteile des Drehgestells, die im Okto- 
ber 2018 bei einer Testfahrt eine Berüh- 
rung mit einer Bahnsteigkante in Duis- 
burg hatten, werden bis Ende 2019 bei 
allen bereits gefertigten Fahrzeugen kor- 
rigiert. Nach der erfolgreichen Abnahme 
durch die Technische Aufsichtsbehörde 
(TAB) könnten die ersten HF6-Bahnen 
voraussichtlich Ende dieses Jahres in den 
Einsatz gelangen. 

Vorstandsvorsitzender und Arbeitsdirek- 
tor Klaus Klar: „Mit diesen 16 zusätzlichen 
Fahrzeugen sind die Voraussetzungen dafür 
geschaffen, die ersten Taktverdichtungen 
auf den Stadtbahnlinien ab dem Jahr 2020 
anzubieten. Das ist ein beispielgebendes Er- 
gebnis aus unserer Strategie und der Quali- 
tätsoffensive.“ 
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Die Rheinbahn plant die Komplettauswechslung der Stadtbahnflotte 
und die erneute Beschaffung eines einheitlichen Wagentyps 


ten Ausschreibung gemeinsam Fahrzeuge bestellen und wie schon be- 
währt auf der städteverbindenden U79 einsetzen MICHAEL BEITELSMANN (4) 


Sollte der Zeitplan des Zulassungsprozes- 
ses nicht wie geplant funktionieren, wird dem 
Vernehmen nach die Möglichkeit geprüft, die 
alten GT8SU länger fahren zu lassen. Nur ist 
dies nicht so ohne Weiteres möglich: Mitte 
2020 läuft die bestehende Betriebserlaubnis 
der GT8SU aus; eine Verlängerung würde die 
Umsetzung teurer Brandschutzmaßnahmen 
voraussetzen. Im Übrigen sind die Fahrzeuge 
bereits verbindlich dem Verkehrsbetrieb in 
Krakau zugesagt. 


Stadtbahn-Neuausschreibung 

mit Duisburg 

Aber auch die vollständige Ablösung der 
Stadtbahnfahrzeuge aus den 1980ern gerät 
aktuell ins Blickfeld: Die Rheinbahn AG 
und die Duisburger Verkehrsgesellschaft 
AG (DVG), die gemeinsam die Linie U79 
betreiben, gehen jetzt auch bei der Bestel- 
lung von neuen Stadtbahnen vereinte Wege 
und bereiten derzeit eine Ausschreibung für 
insgesamt 109 Fahrzeuge der nächsten Ge- 
neration vor. Davon entfallen 91 Fahrzeuge 
auf die Rheinbahn und 18 auf die DVG. 
Darüber hinaus werden 42 Fahrzeuge für 
die Rheinbahn und zwei Fahrzeuge für die 
DVG als Option mitausgeschrieben. Die 
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Vergabe erfolgt nach aktueller Planung im 
Sommer 2020. 

Laut Vorstandsvorsitzendem Klaus Klar 
könnten so alle Fahrzeuge des Typs B80 er- 
setzt werden und man hätte darüber hinaus 
noch eine Option auf weitere Bahnen. 
Durch diese vorausschauende Planung sei 
es möglich, die im Nahverkehrsplan der 
Stadt Düsseldorf vorgesehenen Takt- und 
Netz-Erweiterungen zu realisieren. 

Beide Verkehrsunternehmen sehen in der 
gemeinsamen Ausschreibung eines einheit- 
lichen Fahrzeugtyps viele Vorteile. Klaus- 
Peter Wandelenus, Technikvorstand der 
DVG, erklärt: „Zum einen können wir 
durch die größere Bestellmenge Kosten spa- 
ren, zum anderen werden wir uns fachlich 
gut ergänzen.“ 

Die Fahrzeuge sollen über mehr Multi- 
funktionsflächen für Rollstuhlfahrer und 
Kinderwagen, Klimaanlage und WLAN 
verfügen und mit einem System zur Kollisi- 
onswarnung ausgestattet sein. Die aktuellen 
Stadtbahnen des Typs B80 stammen in 
Duisburg aus den Baujahren von 1983 bis 
1985 und in Düsseldorf aus den Baujahren 
1985 bis 1993. Aufgrund des Alters, der 
hohen Laufleistung und der zunehmenden 


Nur noch bis Mitte 2020 läuft die Betrieb 
Tunnelbetrieb, dann gelten strengere Brandschutzregeln 


Düsseldorf 


m 


serlaubnis der GT8SU für den 


Die 1981 gebauten ersten B80-Wagen entstanden noch in Stahlbau- 
weise. Zu dieser elf Wagen umfassenden Serie gehört auch Tw 4002, 
hier zusammen mit Stahl-B80 4011 auf der U78 unterwegs 


Störanfälligkeit sollen die Fahrzeuge ausge- 
tauscht werden. 


Qualitätsoffensive für die Fahrgäste 


Nachdem die Rheinbahn ihre eigenen Quali- 
tätsstandards nicht erreicht und die im Kun- 
denbarometer gemessene Zufriedenheit der 
Fahrgäste stark sank, startete Ende 2018 die 
Qualitätsoffensive. Ende April präsentierten 
die Teilprojektleiter erste, schnell umsetzbare 
oder schon realisierte Maßnahmen aus den 
vier Handlungsfeldern Zuverlässigkeit, Pünkt- 
lichkeit, Sauberkeit und Fahrgastinformation. 
Viele weitere, mittelfristige und langfristige 
Aufgaben sollen folgen. Die Rheinbahn will 
damit durch Steigerung ihrer Prozess- und Ser- 
vice-Qualitäten den Servicestandard erreichen, 
den die Kunden von ihr erwarten. Weiterhin 
aus Fahrgastsicht erfreulich sind die Angebots- 
ausweitungen zum 9. Juni 2019. Auf Wunsch 
der Stadt Düsseldorf verlängert die Rheinbahn 
montags bis freitags zwischen 6 und 20 Uhr 
die Fahrten, die bisher an der Haltestelle 
„Heinrichstraße“ endeten. Die Bahnen fahren 
bis zur Haltestelle „DOME/Am Hülserhof“ 
durch. Dadurch ergibt sich in dieser Zeit nun- 
mehr auf der gesamten Linie 701 ein Zehn- 
Minuten-Takt. MICHAEL BEITELSMANN 
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Stuttgarts Linie 10 erhält 
neue Triebwagen H Die 
Schwabenmetropole ist nicht nur 
berühmt für Spätzle und Merce- 
desstern, im Schienennetz der 
Stuttgarter Straßenbahnen (SSB) 
gibt es mit der „Zacke” eine 
deutschlandweit einmalige Zahn- 
rad-Straßenbahnstrecke. Deren 
Bild wird sich nun bald wandeln 


ur in Stuttgart gibt es in Deutsch- 

land die Möglichkeit, mit Straßen- 

bahnen auf einer Zahnradstrecke 

zu fahren. Die Linie 10 - allgemein 
„Zacke“ genannt - der Stuttgarter Straßen- 
bahnen AG (SSB) verbindet mit ihrer steilen, 
nur rund 2,2 Kilometer langen Trasse den 
Marienplatz auf einer Höhe von 266 Me- 
tern ü. NN. im Stadtbezirk Süd mit dem gut 
450 Meter ü. NN. und damit deutlich höher 
gelegenen Stadtteil Degerloch. Sie ist damit 
gleichzeitig die einzige Zahnradbahn in der 
Bundesrepublik, deren Hauptzweck im öf- 
fentlichen Personennahverkehr und nicht 
vorwiegend im touristischen Sinne liegt. Als 


Blick über den südöstlichen Teil des Stuttgarter Marienplatzes mit 
einem in Richtung Degerloch abfahrenden Zahnradbahnwagen 
der Linie 10 („Zacke“). Die normalen" Stadtbahnen fahren am 


Marienplatz unterirdisch 


ALLE AUFNAHMEN DIESES BEITRAGS: MICHAEL KOCHEMS 


einzige Straßen-/Stadtbahnlinie in der Stadt 
ist sie bis heute meterspurig geblieben. 


Ab dem 23. August 1884 fuhren die meter- 
spurigen Zahnradbahnen und verbanden 
Stuttgart mit der damals noch selbständigen 
Gemeinde Degerloch auf den Filderhöhen. 
Zur Bewältigung des mehr als 200 Meter 
großen Höhenunterschieds wurde die Stre- 
cke als Zahnradbahn nach dem System 
„Riggenbach“ errichtet, auf der zunächst 
Dampfzüge der neu gegründeten „Filder- 
bahn-Gesellschaft“ fuhren. Die eingleisige 
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Verbindung war 1,93 Kilometer lang und 
endete talseitig am sogenannten „Filder- 
Bahnhof“ an der Ecke Filder-/Heusteig- 
straße. Wegen fehlender Ausweichen muss- 
ten bei großem Andrang zwei Züge 
unmittelbar hintereinander fahren. 

Ab Dezember 1888 bestand an der Sta- 
tion Degerloch Anschluss an die weiterfüh- 
renden Züge der Filderbahn in Richtung 
Möhringen und Hohenheim. Zur Steige- 
rung der Kapazität legte die Betriebsgesell- 
schaft 1901 an der heutigen Haltestelle 
Haigst eine Ausweiche an, die sich jedoch 
nicht bewährte und bereits 1903 in die Stre- 
ckenmitte zur Wielandshöhe verlegt wurde. 
Dort befindet sie sich bis heute. 


Elektrisch ab 1904 

Ab dem 1. Mai 1904 fuhren die Züge mit 
elektrischer Traktion, doch mussten bei gro- 
ßem Andrang im Ausflugsverkehr bis 1920 
weiterhin Dampfzüge zusätzlich zur Unter- 
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stützung fahren. Am 1. März 1920 über- 
nahm die SSB die Betriebsführung auf den 
elektrischen Strecken der früheren Filder- 
bahn nach deren Kauf durch die Stadt Stutt- 
gart, einschließlich der Zahnradbahn. Zum 
1. Januar 1934 kaufte die SSB dann die frü- 
heren Filderbahn-Strecken von der Stadt. 

Mit der Inbetriebnahme des neuen End- 
stücks zum heutigen Marienplatz am 21. 
Dezember 1936 ergab sich eine deutlich 
verbesserte Anbindung an den Straßen- 
bahnverkehr. Das Teilstück zum alten Bahn- 
hof in der Heusteig-/Filderstraße, der fortan 
als Depot und Werkstatt diente, blieb als 
Betriebsstrecke erhalten. 

Zum 25. Mai 1959 erfolgte die Einbezie- 
hung der Bahn in das Stuttgarter Linien- 
nummernsystem, zunächst unter der Num- 
mer 30. Mit der Einführung des Verkehrs- 
und Tarifverbundes Stuttgart (VVS) erhielt 
sie am 1. Oktober 1978 die neue Nummer 
10, die sie bis heute trägt. 


Finanzprobleme bei der SSB AG 


Ab 19. November 1971 besaß die Zahn- 
radbahn einen neuen, eingleisigen End- 
bahnhof am Marienplatz, nachdem die frü- 
here zweigleisige Anlage aufgrund des 
dortigen U-Bahn-Baus verschwand. Die ak- 
tuelle, barrierefreie Form der Endstelle 
stammt von 2002. Sie entstand im Zusam- 
menhang mit einer Umgestaltung des Plat- 
zes. Weil damals ein langfristiger Erhalt der 
Zahnradbahn als separate Meterspurstre- 
cke beschlossen worden war, wurden die 
Anlagen Anfang der achtziger Jahre um- 
fangreich saniert. 


Beidseitig Stadtbahnanschluss 

Auch am anderen Streckenende in Deger- 
loch sollte die Anbindung an die neuen un- 
terirdischen Stadtbahnstrecken verbessert 
werden, sodass hier seit dem 16. Dezember 
1994 die „Zacke“ eine rund 200 Meter 
lange Verlängerung zum Albplatz und dem 
dortigen Zugang zur unterirdischen Stadt- 
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Die gelben Stadtbahnen der SSB sind ein unverzichtbarer Bestandteil im ÖPNV der Stadt. Am 
Eugensplatz begegnen sich am 2. Juni 2019 zwei Generationen von Triebwagen 


as Defizit bei den SSB erhöhte sich unerwartet 

2018 auf gut 34 Millionen Euro. Vorgesehen 
waren laut Finanzplan maximal 25 Millionen 
Euro. Daher wurde der zuständige Leiter des Un- 
ternehmensbereiches Zentrale Kaufmännische 
Services im Mai 2019 von seinen Aufgaben ent- 
bunden. Als Gründe der Kostenexplosion wurden 
unter anderem gestiegene (Personal-)Kosten und 
erweiterte Verkehrsleistungen genannt — mit den 
gerichtlich angeordneten Fahrverboten für Diesel- 
fahrzeuge wächst die Nachfrage im ÖPNV zusätz- 
lich an. Bereits bei der Vorstellung für den Finanz- 
plan 2019 war die SSB aus diesen Gründen Ende 
2018 von auf 28,6 Millionen Euro steigenden Ver- 
lusten im neuen Jahr ausgegangen — das noch 
höher liegende Minus im letzten Jahr kam trotz- 
dem überraschend. Hauptaufgabe in den nächs- 


ten Jahren wird die Grunderneuerung der teilweise 
30 Jahre alten Infrastruktur sein, für die im Master- 
plan bis 2022 knapp eine halbe Milliarde Euro ein- 
kalkuliert sind — etwa 348 Millionen Euro davon 
wird die SSB alleine aufbringen müssen. Darüber 
hinaus stehen einige kostenintensive Ausbauvorha- 
ben an, wie beispielsweise die Verlängerung der 
Linie U6 zum Flughafen und zur Messe. 

Die Balance zwischen steigenden Ausgaben, er- 
weiterter Nachfrage und einer gleichzeitigen Ver- 
ringerung des Defizits wird mit dem von der Han- 
noveraner Üstra kommenden Herrn Mario Laube ab 
spätestens 1. Dezember 2019 ein neuer kaufmän- 
nischer Vorstand erreichen müssen. Seine Vorgän- 
gerin, Frau Stefanie Haaks, auf diesem Posten war 
Anfang des Jahres zu den Kölner Verkehrsbetrieben 
gewechselt. MKO 
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bahnstation Degerloch mit den hier halten- 
den Linien U5, U6, U8 und U12 befährt. 


Die „Zacke” heute 


Nach wie vor ist die Linie 10 ein wichtiges 
Glied im Netz des Stuttgarter Nahverkehrs, 
bietet sie doch nicht nur eine direkte Route 
von Degerloch und den Anliegern rund um 
die Alte Weinsteige ins Tal und umgekehrt, 
sondern verbindet zudem zwei wichtige 
Stadtbahnäste ohne den zeitraubenden 
Umweg über das Stadtzentrum und den 
Charlottenplatz. An beiden Endpunkten be- 
findet sich der Bahnsteig der „Zacke“ di- 
rekt oberhalb der hier unterirdisch verlau- 
fenden Stadtbahnlinien. 

Unmittelbar nach dem talseitigen Aus- 
gangspunkt am Marienplatz kreuzt die Stre- 
cke bereits mit deutlicher Steigung auf einer 
Brücke die Filderstraße und trifft an der 
Kreuzung Alte Weinsteige/Liststraße auf die 
Betriebsstrecke zum lokalen Betriebshof. 
Aufgrund der beengten Verhältnisse im 
Depot existiert dort zum Erreichen der ein- 
zelnen Hallengleise eine Schiebebühne. 

Die Linie 10 selbst steigt nun eingleisig 
entlang der Alten Weinsteige zur Filderhöhe 
hinauf, wobei gleich die erste Straßenkurve 
auf eigenem Bahnkörper abgekürzt wird. 


Die Obere Weinsteige (B 27) überquert die Stuttgarter Zahnradbahnlinie 
10 auf einer weiteren, in starker Steigung liegenden Brücke 


Etwa auf halber Strecke befindet sich an der 
Station Wielandshöhe mit seinem markanten 
alten Betriebsgebäude und dem treppenartig 
gestalteten Bahnsteigdach die einzige Aus- 
weichmöglichkeit der gesamten Verbindung. 

Weiter geht es noch ein Stück entlang der 
Alten Weinsteige, ehe auf einer weiten Brü- 
cke die breite Schnellstraße „Obere Wein- 
steige“ überquert wird. Danach ist der 
höchste Punkt der Strecke erreicht, in wei- 
tem Bogen rollen die Triebwagen nun leicht 
abwärts zur Endstation Degerloch. 

Die größte Neigung der Linie 10 ist mit 
17,8 Prozent angegeben, auf der kurzen Be- 
triebsstrecke zum Depot sind es mit gut 20 
Prozent sogar noch etwas mehr. Dabei werden 
207 Höhenmeter auf den ersten 1,7 Kilome- 
tern Streckenlänge ab Marienplatz überwun- 
den. Außer in den Schwachlastzeiten an 
Sonn- und Feiertagen morgens fahren die 
Bahnen konstant im Viertelstundentakt. 

Für den kommenden Einsatz des bestell- 
ten neuen Rollmaterials müssen die Halte- 
stellen größtenteils noch barrierefrei ausge- 
baut werden. 


Die gelben Wagen der Zahnradbahn 


Bis zur Lieferung des aktuell noch eingesetz- 
ten Wagenparks im Spätsommer bzw. 


Am späten Nachmittag des 2. Juni 2019 fährt der Triebwagen 
1002 in die talseitige Station Marienplatz ein 
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Herbst 1982 standen vier Triebwagen aus 
den 30er-Jahren als Rollmaterial zur Verfü- 
gung, die durch Vorstellwagen aus der Zeit 
der Jahrhundertwende bei Bedarf verstärkt 
werden konnten. Die Überalterung dieser 
„Oldtimersammlung“ machte damals eine 
Neubeschaffung notwendig. 

Seitdem bestreiten die drei vierachsigen 
Drehgestell-Triebwagen 1001-1003 des Typs 
ZT4 den Gesamtverkehg, die äußerlich einem 
halbierten Stadtbahnwagen mit zwei Fahrer- 
ständen gleichen und auch dieselbe für Stutt- 
gart typische, leuchtend gelbe Lackierung tra- 
gen. Diese Verwandtschaft ist aufgrund des 
zeitlich parallelen Baus beim gleichen Herstel- 
ler MAN nicht verwunderlich. Während die 
Firma AEG die elektrischen Komponenten 
beisteuerte, stammen die Drehgestelle mit 
Zahnradantrieb von der Schweizerischen Lo- 
komotiv- und Maschinenfabrik Winterthur 
(SLM). Für den Fahrgastwechsel stehen auf 
beiden Seiten zwei doppelflügelige Eingänge 
zur Verfügung. Mit ihrer Breite von 2,65 Me- 
tern sehen die Vierachser zwar sehr wuchtig 
aus, doch ist diese Breite wegen der früheren 
Konzipierung der Strecke als Eisenbahn kein 
Problem. Neben ihrer Betriebsnummer tragen 
die Fahrzeuge zusätzlich Namen, nämlich 
„Heslach“ (Tw 1001), „Degerloch“ (Tw 


Einzige Kreuzungsmöglichkeit ist die Station Wielandshöhe, die 
gewöhnlich im Linksverkehr befahren wird 
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Im ersten Abschnitt nach Verlassen der Station Degerloch wirkt die „Zacke” 


kaum wie eine Zahnradbahn. Tw 1003 kreuzt auf Talfahrt die Jahnstraße 
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1002) und „Helene“ (Tw 1003). Zur Beför- 
derung der vielen Fahrräder wird jeweils auf 
der Bergseite der Triebwagen ein spezieller, 
niedriger Transportwagen mitgeführt. 


Die Ablösung naht 

Geschichte wiederholt sich: Ähnlich wie zu 
Beginn der 1980er müssen die jetzt mehr als 
35 Jahre alten Triebwagen 1001-1003 trotz 
einer Generalsanierung von 1999 bis 2001 
aufgrund nachlassender Zuverlässigkeit 
und der schwieriger werdenden Ersatzteil- 
situation nun bald ausgetauscht werden. 
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Kurz vor der Haltestelle Wielandshöhe klettert Tw 1003 am 23. Juli 2012 entlang der Alten 
Weinsteige steil bergan. Immer wieder erlaubt die Streckenführung schöne Ausblicke ins Tal 


Als Ersatz für die nicht barrierefreien Fahr- 
zeuge bestellten die SSB im Dezember 2018 
beim Schweizer Hersteller Stadler drei Zahn- 
radbahn-Triebwagen, die ab 2021 zum Ein- 
satz kommen sollen. Erneut wird es deutliche 
Ähnlichkeiten zur aktuellen Stadtbahnwa- 
gen-Generation DT 8.12 des gleichen Her- 
stellers geben. Der mittlere, etwa acht Meter 
lange Wagenteil inklusive der beiden Türbe- 
reiche soll niederflurig eingerichtet sein, um 
einen barrierefreien Zugang zu ermöglichen. 
Dort werden sich neben einigen Sitzplätzen 
auch die Mehrzweckflächen für Rollstühle 


Stuttgart 
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und Kinderwagen befinden. Die beiden Wa- 
genenden oberhalb der Drehgestelle liegen 
hingegen deutlich höher und sind über drei 
Stufen zu erreichen, was unter anderem dem 
notwendigen Platz zum Einbau des Zahnrad- 
antriebs darunter geschuldet ist. Auch die 
neuen Wagen werden über 54 Sitzplätze ver- 
fügen, Fahrgäste sollen zudem von einer Kli- 
maanlage im Fahrgastraum profitieren. 

Die ebenfalls von Stadler gelieferten neuen 
Vorstellwagen sind deutlich länger als ihre Vor- 
gänger und werden künftig mit 20 Fahrrädern 
doppelt so vielen Drahteseln einen Platz bieten 
wie bisher. Ein zusätzliches Ziel ist nun die 
Lärmreduzierung im Vergleich zu den aktuel- 
len, oft sehr scheppernd laufenden Fahrradwa- 
gen. Die Gesamtkosten für die drei neuen 
Triebwagen, die Antriebstechnik, die Vorstell- 
wagen und ein Ersatzteilpaket belaufen sich 
insgesamt auf voraussichtlich 19,3 Millionen 
Euro. MICHAEL KOCHEMS 
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Noch mehr „Helmuts“ 
fahr'n nach Łódź 


Generationswechsel in Łódź Œ Immer mehr Niederflur-NF6D wechseln aus Bochum und 
Gelsenkirchen nach Polen. Indes läuft in Łódź auch die Umrüstung der zuvor gebraucht 

aus Bielefeld erworbenen M8C mit einem neuen Antlitz und Niederflurmittelteil. Dank Inves- 
titionen sollen auch zwei Überland-Linien in modernisierter Form weiter bestehen 
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Seit Stilllegung der Linie 43 fahren die DÜWAG-GT6 jetzt auf den Linien 7A und 7B - hier der Tw 1147 (kam 2008 
aus Ludwigshafen) an der Haltestelle Plac Katedralny. Seit Juli 2019 zählt dieser zusammen mit den Wagen 1071 
und 1072 zu den drei letzten Vertretern der DUWAG-Sechsachser in Łódź ALLE FOTOS DES BEITRAGS: FREDERIK BUCHLEITNER 
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er Generationswechsel der „Hel- 

muts“ — wie die ex-deutschen Ge- 

brauchtwagen polenweit scherzhaft 

genannt werden - setzt sich in Łódź 
fort. Seit unserem ersten Bericht über das ak- 
tuelle Geschehen der Straßenbahnen im pol- 
nischen Łódź anlässlich der Stilllegung der 
Linie 43 Anfang März 2019 (SM 5/19) läuft 
die Inbetriebnahme zusätzlicher NF6D der 
Bogestra weiter. Bislang schickt der Ver- 
kehrsbetrieb MPK Łódź die Niederflurwa- 
gen ohne größere Umbauten in den Fahrgast- 
einsatz; sollte sich ein prototypischer Umbau 
am frisch in Dienst gestellten Tw 1953 be- 
währen, wird die gesamte Flotte „in den 
Farbtopf getaucht“. Währenddessen muss- 
ten die alten Hochflurer weiter Federn las- 
sen, bis zum Beginn der polnischen Sommer- 
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Bei den aus Bochum/ 
Gelsenkirchen über- 
nommenen M6S 
blieb der Bogestra- 
Schriftzug stets not- 
dürftig überklebt; 
hier Tw 316 im Ein- 
satz auf der Linie 7A 
an der Haltestelle 
Legionöw/Gdanska 
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Weiterhin i in der Fibzehing dei finnischen Hauptstadt steh 1519 im Fahrgastdienst. Bis zur Stilllegung 
der Linie 46 im vergangenen Jahr war die Verbindung nach Ozorków seine Stammstrecke 


Die klamme Finanzlage der kleinen Gemeinden entlang der Linie 46 
lässt eine Wiederinbetriebnahme der ganzen Strecke derzeit unwahr- 
scheinlich erscheinen. Im Juni 2015 nähert sich Tw 324 dem Endpunkt 


E Metian Tramidyllė i in’Ozorköw: Diei Fussquerung 
war-vor Stilllêgüng der Linie 46ämmer Wieder =" 
Grund für kürzfristige Sanierungsarbeiten, für eine 
‚Ründernewerüng EK das Geld nicht 


Die Stadt Zgierz strebt eine Rückkehr der Linie 45 bis 2021 an, die hier 
abgebildete Ortsquerung der Linie 46 könnte durch eine neue Schleife 
an der nördlichen Stadtgrenze wieder in Betrieb genommen werden 


ER 


N 
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Zehn DÜWAG-GT8N befinden sich im Bestand der MPK, die derzeit auf der Linie 4 und seltener 
auf der Linie 9 fahren. Darüber hinaus existiert noch ein silberner Partywagen aus Helsinki 


ferien strich die MPK zwei weitere ehemalige 
Bogestra DUEWAG-M6S und Anfang Juli 
zwei DÜWAG-GT6 aus dem Einsatzbestand. 
Den Plan, die rein hochflurigen Gebraucht- 
wagen schon bis zum Sommer abzustellen, 
setzten die Verkehrsbetriebe jedoch noch 
nicht um. Konzentriert auf der Linie 7A zwi- 
schen Koziny und Widzew Augustów fahren 
in den Sommermonaten mindestens bis An- 
fang September noch bis zu drei DÜWAG- 
GT6 und die zwei verbliebenen DUEWAG- 
M6S. Grund dafür ist die schleppende 
Inbetriebnahme weiterer NF6D-Niederflur- 
wagen. Bei den zehn ehemaligen Mannhei- 
mer DÜWAG-GTSN steht eine Ablösung 
derzeit nicht zur Debatte, sie sind auf der 
Linie 4 und vereinzelt auch auf der Linie 9 
unterwegs. Die aus Bielefeld stammenden 
M8C-Wagen hat die Hauptwerkstätte in den 
letzten Jahren aufwendig modernisiert und 
mit einem Niederflurmittelteil ausgestattet. 
Zwölf Wagen sind in neuem Outfit unter- 
wegs, ein weiterer wird noch dieses Jahr mo- 
dernisiert in den Dienst zurückkehren. 


Wie steht es um die 
Überlandbahnen? 


Für das im März eingestellte Teilstück der 
Linien 43 und 43A nach Konstantynöw 
Lödzki gibt es zwischenzeitlich wieder eine 
Zukunftsperspektive: Noch in diesem Jahr 
möchte die Gemeinde die Sanierung des Teil- 
stücks bis zum Gleisdreieck am Plac Wol- 
nosci ausschreiben. Die Finanzierung ist der- 
zeit noch nicht vollständig in trockenen 
Tüchern; laut der Lokalpresse geben sich die 
örtlichen Politiker jedoch zuversichtlich, bis 
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Herbst Finanzierungszusagen der übergeord- 
neten politischen Ebenen zu erhalten. Anders 
sieht es auf der weiteren Trasse der früheren 
Linie 43 bis Lutomiersk aus: Hier rechnen 
die beteiligten Parteien nicht mit ausreichend 
Geldmitteln für eine Erneuerung des zugege- 
benermaßen auch schwächer benutzten Teils 
der Überlandverbindung. Mitte Juni entwen- 
deten dann auch noch Kupferdiebe Teile der 
Fahrleitung des äußeren Abschnitts, nur we- 
nige Tage nachdem der Abschnitt nach Lu- 
tomiersk stromlos geschaltet wurde. Ein 
ähnliches Schicksal erlitten die im Februar 
2018 stillgelegten Zufuhrbahnstrecken nach 
Ozorköw und Zgierz. Einige Monate nach 
Stilllegung der Linien 45 und 46 fehlte auf 
rund 500 Metern die Fahrleitung. Besonders 
durch die nötige Abstimmung der einzelnen 
Gemeinden entlang der Linie 46 - die als 
längste polnische Straßenbahnlinie galt - 
und die komplizierte Finanzierungsvertei- 
lung ist derzeit nicht abzusehen, ob die Ver- 
bindung nach Ozorköw wieder zurückkehrt. 
Anders sieht es auf der kürzeren Linie 45 
aus, die gemeinsam mit der Linie 46 im Nor- 
den die Stadtgrenze überquerte und in Zgierz 
eine kurze Stichstrecke bediente. Spätestens 
bis 2021 möchte die Stadt Zgierz die Trasse 
erneuert haben und die Linie 45 bis zum Plac 
Kilinskiego wieder in Betrieb nehmen. Einen 
Schritt weiter ist man in Łódź bei der Über- 
landlinie 41: Die Finanzierung gilt hier als 
gesichert und eine Ausschreibung für die Sa- 
nierung der maroden Streckenabschnitte ist 
abgeschlossen. Möglicherweise noch in die- 
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kleinen Umbauarbeiten vor der Indienststellung in seiner neuen Heimat, 


während Tw 1867 (vormals 409) nach einem Unfall zur Inspektion und Ausbesserung in der Hauptwerkstätte weilt 


Für die Arbeiten an den Fahrzeugen ist noch deutlich mehr 
Personal vorhanden, als das üblicherweise in Deutschland der Fall ist. 
Auch eine eigene Werkzeugausgabe gibt es im Jahre 2019 noch! 


{ ` = 
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Wi der Kurzreise des VDVA im März nach Łódź 
stand auch die Besichtigung der Depots Brus, Cho- 
cianowice und Telefoniczna sowie der Hauptwerkstätte 
auf dem Plan. Neben der Inbetriebnahme der Bogestra- 
NF6D konnten die Teilnehmer in der Hauptwerkstätte 
auch die im Umbau befindlichen M8C-Wagen aus Biele- 
feld besichtigen. Diese durchlaufen eine Kompletter- 
neuerung und erhalten auch noch ein Niederflurmittel- 
teil. Insgesamt 14 Achtachser übernahm die MPK Łódź 
zwischen Februar und Juli 2013, ihr Einsatzgebiet be- 
schränkte sich in der Folgezeit überwiegend auf Baustel- 
lenlinien. Mittels Kletterweichen konnten die Zweirich- 
tungswagen so stets direkt an die Baustelle heranfahren. 
Schon 2014 baute die MPK in eigener Werkstatt den 
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Tw 521 zur stark veränderten neuen Type M8CN um, der 
sich durch neue Front, aktuelles Lackschema, Außen- 
schwenktüren, Innenraum-Refit und Niederflurmittelteil 
auszeichnet. Nach ausgiebigen Erprobungen am Proto- 
typen folgte dann ab 2015 bis 2019 der Umbau der rest- 
lichen Fahrzeuge, derzeit läuft die Auffrischung des frü- 
heren M8C-Wagens 529. Abschließend soll noch im Jahr 
2019 Tw 534 folgen. Die ersten beiden Stellen der neuen 
Fahrzeugnummer markieren das Umbaujahr, die beiden 
letzten Stellen fortlaufend bei 99 beginnend die Umbau- 
reihenfolge. Die umgebauten M8CN-Wagen stehen der- 
zeit besonders auf der Linie 14 im Einsatz, werden je- 
doch im Bedarfsfall besonders auf Linien mit 
baubedingten Stumpfendstellen eingesetzt. 


alte Nr. Umbaujahr 


521 
536 
528 
526 
537 
523 
525 
531 
530 
522 
532 
533 
529 
534 


Hilfe ist 


Blick in die nostalgisch wirkende und völlig aus der Zeit 
gefallene Schmiede der Hauptwerkstatt, die für die Ersatzteil- 
fertigung bis heute eine sehr wertvolle 


= paua 


2013/2014 
2016 
2016 
2016 
2017 
2017 
2017 
2017 
2017 
2018 
2018 
2019 
2019 
vsl. 2019 
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LI 
neue Nr. 
2499 
2699 
2698 
2697 
2799 


ECH 


2797 
2796 
2795 
2794 
2899 
2999 
vsl. 2998 
vsl. 2997 
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In der Hauptwerkstatt entkernt die MPK die ausgedienten Altfahr- 
zeuge, lediglich der Wagenkasten findet weitere Verwendung. Hier 
stehen die drei Wagensegmente von Tw 529 verstreut herum 


Im Juni 2015 stand der noch ganz in Bielefelder Farben stehende 
M8C-Tw 522 auf der Baustellenlinie Z1 im Einsatz, hier in der sonst 
von der Linie 1 befahrenen Schleife am Bahnhof Chojny 


Ein Werkstand in den Hallen der Hauptwerkstätte weiter: Hier sind die Arbeiten 


Die charakteristische M8C-Front wird vom entkernten 
zum Umbau von Tw 533 (neu 2999) bereits fortgeschritten 


Wagen abgeschnitten und nicht mehr benötigt 
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Betriebe 


sem Jahr, wohl aber spätestens im nächsten 
Jahr sollen die Bauarbeiten auf dieser Zu- 


fuhrbahn beginnen. 


Ein Schritt nach vorn: 
Die NF6D der Bogestra 
Mit den NF6D-Wagen von DUEWAG aus 
den Baujahren 1992 bis 1994 mustert die 
Bogestra als erstes deutsches Verkehrsun- 
ternehmen eine große Anzahl der ersten 
Generation von Niederflurstraßenbahnen 
aus. Insgesamt 34 der einst 42 in Bochum 
und Gelsenkirchen eingesetzten Niederflur- 
wagen übernimmt die MPK Lödz seit 2017 
und noch bis 2020. Die Fahrzeuge stellt der 
Verkehrsbetrieb dann nur mit wenigen Um- 
bauten in den Einsatz, auch die Lackierung 
der Fahrzeuge erinnert noch an den Her- 
kunftsbetrieb. 
Die Serie ermöglicht eine signifikante Er- 
höhung des Niederfluranteils der großen 
Straßenbahnflotte von Łódź. Seit Mitte Juni 
ist ein erster Wagen im derzeitigen Farb- 
schema der MPK unterwegs. Der Wagen ist 
zudem mit den in Polen üblichen Schiebe- 
fenstern ausgestattet, eine Nachrüstung 
einer direkten Tür zur Fahrerkabine ist in 
en ul u et Prüfung. Im Juni fuhren bereits 17 ehema- 
Auf den Linien 11A und 11B setzen die NF6D andere Niederflurwagen der Hersteller PESA und lige Bogestra-Wagen in Łódź; zu diesem 
Bombardier frei, die nun ihrerseits auf anderen Linien den Niederfluranteil erhöhen können. Zeitpunkt kamen sie auf den Nord-Süd-Li- 
Wagen 1751 wurde als Prototyp für die restliche Serie schon 2017 übernommen und fällt durch nien 11A und 11B sowie auf der Linie 3 
den noch vorhandenen Bogestra-Schriftzug auf, der bei allen anderen Wagen überklebt ist zum Einsatz. FREDERIK BUCHLEITNER 


Seit 2015 gilt der Umsteigeknoten Piotrkowska Centrum mit seinem markanten Dach als neues Wahrzeichen im Stadtbild. NF6D-Tw 1874 - die 
ersten zwei Zahlen der Wagennummer stehen für das Jahr der Inbetriebnahme - verlässt den Knotenpunkt in Fahrtrichtung nordwärts 
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Bratislava (Pressburg) testet Dreifachtraktions-Betrieb 


a Be E 


Nur in der Frühverkehrsspitze schickte der Verkehrsbe- 


trieb in Bratislava den Zug 7949+7950+7956 — und damit 
FR 2 erstmals überhaupt abgesehen von einer kurzen Phase 
| T WWW 1996 Dreifachtraktionen — auf die Strecke. Die Erprobung 


endete zunächst mit Beginn der Sommerferien 


Im slowakischen Bratislava steigen die 


Fahrgastzahlen. Trotz dichten Taktes reichen im morgendlichen Berufsverkehr die Kapazitäten nicht. 
Die pragmatischste Lösung ist der versuchsweise Einsatz eines dritten Triebwagens im Zugverband 


WE cr öffentliche Nahverkehr der slo- 
|wakischen Hauptstadt Bratislava 
| (Pressburg) veränderte sein Gesicht 

in den letzten fünf Jahren markant: 
Eine umfassende Erneuerung der Fuhrparks 
von Straßenbahn und Obus ging mit Eröff- 
nung der ersten Etappe der Straßenbahn- 
strecke nach PetrZalka (Engerau) und der 
Einführung eines Verkehrsverbundes für 
Bratislava und Umgebung einher. Insbeson- 
dere der letzte Punkt ist maßgeblich verant- 
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wortlich für stetig mehr Fahrgäste, die von 
Zügen und Regionalbussen auf den inner- 
städtischen Nahverkehr umsteigen. Hinzu 
kommt der Trend, aus der Stadt in die 
Kleinstädte der Umgebung zu ziehen, wo 
zahlreiche neue Siedlungen entstanden. 

KZ teige n Nachtrag 
So veränderte sich auch das Mobilitäts- 
verhalten und der Verkehrsbetrieb DPB 
(Dopravny podnik Bratislava) steht vor der 


Herausforderung, auf die gesteigerte Nach- 
frage zu reagieren. Im morgendlichen 
Berufsverkehr kommt es, bedingt durch 
Arbeitsbeginn, Schulbeginn und Vorle- 
sungszeiten an den Hochschulen zu Kapa- 
zitätsproblemen, zu deren Behebung der 
DPB nun unkonventionelle Wege geht: Zu- 
nächst ohne Fahrgäste testete der DPB eine 
T6A5-Dreifachtraktion, um die prinzipielle 
Eignung des Straßenbahnnetzes für den Ein- 
satz von Straßenbahnzügen mit einer Länge 
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von 46 Metern zu eruieren. Dabei waren 
vor allem Weichenschaltungen, Ampelan- 
steuerungen und die Länge beziehungsweise 
Lage von Haltestellen zu prüfen. Die Test- 
fahrten verliefen erfolgreich, sodass der 
Testbetrieb mit Fahrgästen um einige Wo- 
chen vorgezogen werden konnte. Die Ver- 
stärkerlinie 7 verbindet die nördlichen 
Stadtteile Bratislavas mit den Vorortbahn- 
höfen Vinohrady und Predmestie sowie mit 
dem Stadtzentrum. Dabei ist vor allem der 
Abschnitt Bahnhof Vinohrady - Innenstadt 
sehr stark nachgefragt, insbesondere nach 
Ankunft der Vorortzüge und zu Schulbe- 
ginn kommt es zu Kapazitätsengpässen — 
obwohl mit 25 Fahrten pro Stunde und 
Richtung schon ein sehr dichtes Fahrtenan- 
gebot besteht! Der Einsatz der Dreifach- 
traktion orientiert sich folgerichtig an den 
Ankunftszeiten der beiden nachfragestärks- 
ten Vorortzügen am Bahnhof Vinohrady 
und stellt dabei ein zusätzliches Angebot 
zwischen Vinohrady und Stadtzentrum au- 
ßerhalb des veröffentlichten Fahrplans dar. 
So ergibt sich die Möglichkeit, gezielt die 
Verkehrsspitzen abzufangen und die nach- 
folgenden Linienbahnen pünktlicher ver- 
kehren zu lassen. Während des Testbetrie- 
bes, der vorerst bis zum Beginn der 
Sommerferien befristet war, wurde im Falle 
eines Zugausfalles kein Ersatzfahrzeug ge- 
stellt. 


Dreifachtraktion als Neuauflage 


Der DPB hat derzeit 58 Triebwagen des 
Typs T6AS unterschiedlicher Baujahre und 
Lieferserien in Bestand, darunter befinden 
sich auch die Prototypen, welche nach tech- 
nischen Anpassungen vom DPB übernom- 
men werden konnten. Die ausschließlich in 
Doppeltraktion eingesetzten Fahrzeuge sind 
zumeist auf den Linien 5, 7 und 8 anzutref- 
fen, fallweise aber auch auf anderen Linien 
außer der 1 und 3. In Bratislava sind die 
T6AS technisch in führende und geführte 
Triebwagen unterteilt. Führende Triebwa- 
gen verfügen über einen Bordrechner und 
gegebenenfalls eine Führerstandsklimaan- 
lage. Die geführten Triebwagen verfügen 
zwar über einen voll ausgestatteten Führer- 
stand, können jedoch aufgrund des Fehlens 
von Bordrechnern und damit auch von Sig- 
nal- und Weichenanforderungen keine Dop- 
peltraktion führen. Eine Doppeltraktion be- 
steht deshalb immer aus dem führenden 
Triebwagen und einem geführten Triebwa- 
gen. Die Dreifachtraktion wird aus T6A5 
der dritten Serie gebildet und ist in der Rei- 
hung führender Tw - geführter Tw - ge- 
führter Tw (7949+7950+7956) gekuppelt, 
es liegen dabei nur die beiden hinteren 
Stromabnehmer an. Zur besseren Kontrolle 
der Türen des dritten Triebwagens werden 
diese mittels einer Kamera überwacht. 
Sollte sich der Einsatz dieses Zugverbandes 
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Bratislava 


KG - ET 


Der Verstärkerzug der Linie 7 beim Fahrgastwechsel an der Station Vinohrady am 30. Mai 2019. 


Ungewöhnlich erscheint die Anordnung mit zwei gehobenen Stromabnehmern an den hinteren 


beiden Wagen, während der führende Tw 7949 mit abgesenktem Bügel fährt 


MARTIN JUNGE (2) 


Der DPB erhielt insgesamt 58 T6A5 in drei Serien, die sich unter anderem in der Bauart de 
Türen und Fenster, aber auch im Vorhandensein einer Fahrerstandsklimaanlage unterscheiden. 
Wagen 7905 gehört zur ersten, im klassischen Farbschema gelieferten Serie FREDERIK BUCHLEITNER 


bewähren, sind Einsätze auch auf anderen 
Linien und auch über einen größeren Zeit- 
raum hinweg denkbar. Bereits fest steht laut 
DPB, dass neu zu beschaffende Fahrzeuge 
in Zukunft mehr Kapazität haben sollen 
und dementsprechend länger als die jetzt 
eingesetzten Škoda 29T/30T sein werden. 
Anders als im Nachbarland Tschechien 
sind Dreifachtraktionen in der Slowakei 
nichts Unbekanntes: Schon 1996 gab es in 
Bratislava bereits kurze Zeit Einsätze von 


T6-Dreierzügen, im ostslowakischen Košice 
waren bis vor etwa zehn Jahren noch Tatra 
T3 als Dreifachtraktionen im Einsatz. Es 
bleibt abzuwarten, ob sich diese kapazitäts- 
starke Zugbildung zur Entlastung in der 
Hauptverkehrszeit durchsetzt und auch an- 
dere Betriebe diese Idee wieder aufgreifen - 
wie im tschechischen Brno, wo genau zu Re- 
daktionsschluss dieses Heftes mit dem T6A5- 
Zug 1211+1212+1208 ein Versuchseinsatz 
auf Linie 1 startete. MARTIN JUNGE 
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Als die Boeings 

1991 noch durch 
San Francisco 
rauschten: Tw 1210 ., 
an der Kreuzung ` ` 
17th Avenue/Pros-. 
per auf Linie K 


PETER EHRLICH (3) 


Stadtbahnwagen von Flugzeugbauer Boeing-Vertol E Infolge der Stilllegung der meisten 
Straßenbahnbetriebe gab es nach der „General Motors streetcar conspiracy” in den USA 

keine Tram-Hersteller mehr. Als die verbliebenen Linien in den 1970ern Neufahrzeuge brauchten, 
versuchte sich Boeing-Vertol im Bau von Stadtbahnen - nach einem Vorbild aus Hannover 


| ach der Erfindung der elektrischen 
| Straßenbahn entstanden in zahlrei- 

| chen amerikanischen Städten rela- 
| tiv rasch Straßenbahnbetriebe und 
die großen amerikanischen Hersteller von 
Straßenbahnfahrzeugen exportierten ihre 
Erzeugnisse teilweise bis nach Europa. Aber 
die kurz nach dem Ersten Weltkrieg einset- 
zende Motorisierung des Individualverkehrs 
löste eine Einstellungswelle aus, der ein 
Großteil aller Straßenbahnbetriebe zum 
Opfer fielen - die einst namhaften Straßen- 
bahnhersteller verschwanden vom Markt. 
Nur die Städte Boston, Cleveland, Newark, 
New Orleans, Philadelphia, Pittsburgh und 
San Francisco betrieben in den Vereinigten 
Staaten Mitte der 1970er-Jahre noch Stra- 
ßenbahnen. Die Betriebe dieser Städte ver- 
fügten allerdings über einen veralteten Wa- 
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genpark, der im Wesentlichen aus den bis 
1952 gebauten PCC-Triebwagen bestand. 
Diese Wagen hatten inzwischen das Ende 
ihrer wirtschaftlichen Nutzungsdauer er- 
reicht und entsprachen nicht mehr den an 
sie gestellten Anforderungen. Die einzige 
Stadt, in der es niemals PCC-Triebwagen 
gegeben hat, war New Orleans. Hier hatten 
sich die alten Thomas Perley-Triebwagen 
inzwischen zu einer touristischen Attraktion 
entwickelt. Die übrigen Städte standen vor 
der Entscheidung, die Betriebe auf Busver- 
kehr umzustellen oder den Wagenpark drin- 
gend zu modernisieren. 


Im ; aus San Fran 

Als Vorreiter zum Ausbau der Straßenbahn 
ist aus heutiger Sicht die Stadt San Fran- 
cisco anzusehen, welche die klassische Tram 


durch eine moderne Stadtbahn mit unterir- 
dischen Strecken erweitern wollte. Vor die- 
sem Hintergrund holte der örtliche Nahver- 
kehrsbetreiber San Francisco Municipal 
Railway (MUNI) 1971 Angebote zur Liefe- 
rung von 78 Zweirichtungstriebwagen ein, 
welche das Ingenieurbüro Louis T Klauder 
and Associat zuvor entwickelte. Dabei hat- 
ten die Konstrukteure sechsachsige Gelenk- 
triebwagen vorgesehen, die für eine Höchst- 
geschwindigkeit von 65 Miles per hour 
(104,6 Kilometer pro Stunde) ausgelegt sein 
sollten. Eine moderne Klimaanlage hätte 
den Fahrgästen im sonnigen Kalifornien 
den nötigen Komfort bei der Mitfahrt ge- 
boten. Nach Beratung mit der Urban Mass 
Transportation Administration (UMTA) 
vertrat MUNI die Ansicht, dass die veran- 
schlagten Stückkosten in Höhe von rund 
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500.000 US-Dollar zu hoch ausfielen. Aber 
nicht nur San Francisco, sondern auch die 
Massachusetts Bay Transportation Autho- 
rity (MBTA) aus Boston und die Southeas- 
tern Pennsylvania Transportation Authority 
(SEPTA) aus Philadelphia planten die Be- 
schaffung von modernen Straßenbahn. 


Typ Hannover als Vorbild 


Im Vorfeld des Baus neuer Stadtbahnwagen 
initiierte die MBTA die Lieferung eines 
Düwag-Triebwagens vom Typ Hannover in 
die Vereinigten Staaten. Außer Boston führten 
auch andere Verkehrsbetriebe das Fahrzeug 
als Beispiel einer modernen Stadtbahn vor. In 
jener Epoche sprach jedoch die unausgegli- 
chene Außenhandelsbilanz mit Europa gegen 
einen Kauf europäischer Stadtbahnwagen mit 
staatlicher Förderung. Da mangels Bedarf die 
großen amerikanischen Hersteller von Stra- 
ßenbahntriebwagen nicht mehr am Markt 
agierten, vereinbarte die UMTA 1973 mit dem 
Hersteller Boeing-Vertol in Philadelphia die 
Entwicklung neuer Stadtbahnwagen. Zu- 
nächst definierten die drei Straßenbahnbe- 
triebe MUNI, MBTA und SEPTA die Anfor- 
derungen an den neuen Typ, der etwa 300.000 
US-Dollar pro Stück kosten sollte. In ihrer 
Ausführung entsprachen die schließlich ge- 
bauten Fahrzeuge weitestgehend den ur- 
sprünglich von der MUNI projektierten Trieb- 
wagen. Mit einer Länge von 21,6 Metern und 
einer Breite von 2,64 Metern waren die 3,5 
Meter hohen Gelenkwagen für einen Einsatz 
auf den Netzen der genannten drei Betriebe 
konzipiert. Im Ergebnis der Entwicklung 
stand der normalspurige US-Standard-Stadt- 
bahnwagen, der sogenannte US Standard 
Light Rail Vehicle (USSLRV). Zunächst war 
nur der Bau von Zweirichtungstriebwagen 
vorgesehen, das Konzept sah auch die Ent- 
wicklung von Einrichtungstriebwagen vor. 
Entsprechend dem damaligen Stand der Tech- 
nik erhielten die für eine Fahrspannung von 
600 Volt Gleichspannung ausgelegten Fahr- 
zeuge eine moderne Thyristor-Chopper-Steue- 
rung. Im Gegensatz zu den ursprünglich von 
San Francisco projektierten Wagen wurden 
die Boeing-Fahrzeuge für eine Höchstge- 
schwindigkeit von nur 50 Miles per hour aus- 
gelegt. Drei 1,3 Meter breite Türen pro Wagen 
sorgten für einen zügigen Fahrgastwechsel. 


Detailunterschiede der Serie 

Die Fahrzeuge von Boston und San Francisco 
wiesen kleine Unterschiede auf. Während in 
San Francisco die Triebwagen Klappstufen er- 
hielten, die einen Halt an Hoch- und Niedrig- 
bahnsteigen ermöglichten, hatten die Wagen 
aus Boston feste Einstiegsstufen. Obwohl San 
Francisco in den ursprünglich geplanten 
Wagen eine Klimaanlage vorsah und das 
Klima in Boston gemäßigter ist, erhielten nur 
die Bostoner Wagen eine Klimatisierung. 
Während Boston und San Francisco die Be- 
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Boston: Der Tw 3482 im weiß/grünen Farbschema der Massachusetts Bay Transportation Aut- 


ES 'Boeing-Triebwagen 
SS 


2 


hority (MBTA) auf eigenem Gleiskörper unterwegs nahe der Station Commonwealth 


Boeing-Triebwagen als Modell 


ie Boeing LRV erschienen auch als HO-Modell. 

Der vormals jugoslawische Hersteller Mehano- 
tehnika aus Izola im heutigen Slowenien, besser 
bekannt als Mehano, stellte Modelle für den ame- 
rikanischen Markt her. Von 1980 bis 2008 wurden 
die Miniatur-LRV in Amerika durch die AHM (As- 
sociated Hobby Manufacturers Inc.) angeboten. Es 
gab die Modelle in der MUNI-Ausführung, hier trug 
der Wagen die Nummer 1202, als auch in der La- 


ckierung der grünen MBTA mit der Wagennummer 
3400. Beide gab es als angetriebenes oder als Stand- 
modell. Später wurden die Fahrzeuge auch in einer 
Verpackung mit Mehano Aufdruck direkt vertrieben. 
Kurzzeitig gab es Anfang der 1980er-Jahre auch ein 
Sondermodell in weißer Lackierung mit blauer Wer- 
bung der MC Modellbahn-Fachgeschäfte. Informa- 
tionen unter: www.bahnwahn.de/mehanotram/ 
Übersicht/ubersicht.html 


Ind 


p 


rei 


unterschiedlichen 


Farbvarianten waren die Modelle der 


Boeing-Triebwagen erhältlich 


Der Boeing-Triebwagen 1315, gefolgt von den beiden PCC-Wagen 1054 und 1060, zeigte sich 


am 15. Juni 1995 an der 19th Avenue/Crespi in San Francisco auf Linie M 


PE FE... 


MARTIN TREUTLER 


Eine Doppeltraktion geführt 
von Boeing-Tw 1298 am 

St. Francisco Circle auf Linie M 
in Fahrtrichtung Ocean View 
PETER EHRLICH (4) 


schaffung der neuen Boeing LRV (Light-Rail- 
Vehicle) veranlassten, sah Philadelphia von 
einer Bestellung ab, da die Fahrzeuge die enge 
City-Hall Loop nicht befahren konnten. Hier 
beschaffte der Betrieb stattdessen später vier- 
achsige Triebwagen des Herstellers Kawasaki, 
die aber auch Boeing endmontierte. Während 
San Francisco zunächst 80 Fahrzeuge zu 
einem Stückpreis von 316.616 US-Dollar or- 
derte, bestellte die MBTA 150 Wagen zum da- 
durch rabattierten Preis von 293.422 US-Dol- 
lar. Später bestellte die MUNI weitere 20 
Stück und Boston erhöhte die Bestellung um 
zusätzliche 25 Exemplare. Noch 1974 rollte 
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l Auf stadtbahn- 
mäßig trassierter 
Strecke hat MBTA- 
Tw 3480 am 29. Ok- 
tober 1986 die Sta- 
tion Newton Centre 
erreicht 


RECHTS Der ehemals 
Bostoner Tw 3424 
steht heute abge- 
stellt im Museum 

Kennebunkport, 
hier im Zustand 
vom 22. Mai 2016 
JENS PERBANDT 


der erste Prototyp über die Teststrecke von 
Boeing und kam Ende 1975 zum Test bei der 
UMTA nach Pueblo (Colorado). Ein weiteres 
Jahr später lieferte Boeing die ersten seit 1952 
wieder in den USA gebauten Straßenbahnwa- 
gen nach Boston, wo sie zunächst auf der 
Linie D zum Einsatz kamen. 


Ein: mi 
Allerdings ergaben sich beim Einsatz der 
Fahrzeuge große Probleme, es kam zu Ent- 
gleisungen in den engen Kurvenradien der 
ersten U-Bahn Amerikas, die heute unter 
der Bezeichnung Green-Line fährt. Auch die 


men 


elektrischen Komponenten fielen häufig aus 
und der Thyristor der Antriebssteuerung 
bereitete große Probleme. Die Schwierigkei- 
ten gingen so weit, dass neu ausgelieferte 
Fahrzeuge sofort als Ersatzteilspender dien- 
ten und andere frisch ausgelieferte Fahr- 
zeuge aufgrund unterschiedlichster Mängel 
zunächst nicht in Betrieb genommen wer- 
den konnten. Erst ein Artikel des Boston 
Globe brachte den Skandal an die Öffent- 
lichkeit, daraufhin überarbeitete Boeing die 
Fahrzeuge. Gleichzeitig stornierte die 
MBITA die Auslieferung der letzten 40 der 
bestellten 175 Fahrzeuge. 
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Die MUNI in San Francisco erhielt 1975 
ihr erstes Demonstrationsmodell. Aufgrund 
anderer klimatischer Bedingungen bereite- 
ten die neuen Triebwagen im sonnigen Ka- 
lifornien nicht so gravierende Probleme wie 
an der Ostküste. Aber auch hier gab es 
Ärger mit dem Antrieb, den Klappstufen 
und den Türen sowie beim Bremssystem. 
Das führte dazu, dass manchmal die Brem- 
sen nicht auslösten. Nach der Beseitigung 
der anfangs aufgetretenen Mängel standen 
die Fahrzeuge in den nächsten Jahren im 
täglichen Fahrgasteinsatz. 


Schnelle Ausmusterung 

Die Verkehrsbetriebe zeigten sich auch im 
Laufe der Jahre mit den Fahrzeugen nicht 
wirklich zufrieden, so begann die MBTA 
1987 bereits frühzeitig mit der Ausmuste- 
rung der ersten Exemplare. Aber 
es sollte noch 20 Jahre dauern, 
bevor die MBTA 2007 den letz- 
ten Boeing-Gelenkwagen aus dem 
Fahrgastbetrieb nahm. Die Trieb- 
wagen ersetzte der Betrieb in Bos- 
ton durch Fahrzeuge des Herstel- 
lers Kinky Sharyo und später 
Ansaldo-Breda. Nach dem Ende 
aller Boeing LRV im Fahrgastbe- 
trieb baute die MBTA zwischen 
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An der Tunnelhaltestelle Forest-Hill-Station legte ein von Tw 1293 der 
MUNI geführtes Doppel am 2. Juli 1980 auf Linie K einen Stopp ein 


Die Tw 1264 und 1320 blieben noch jahrelang in San Fran- 
cisco erhalten und wurden erst 2016 verschrottet JOACHIM KETT- 


e North American 
Light Rail Vehicles 
(UMTA) 


e Mit der freund- 
lichen Unterstüt- 
zung von Peter 
Ehrlich (New York) 


1995 und 2005 die Tw 3417, 3448 und 
3453 zu Arbeitswagen um. Zwischenzeitlich 
sind jedoch auch diese abgestellt. Anfang der 
1990er-Jahre erhielten die Triebwagen in San 
Francisco noch eine leicht geänderte Lackie- 
rung. Die Farbe der Front wechselte von Rot 
in Orange und der Schriftzug MUNI leuch- 
tete nun rot statt weiß auf dem Wagenkas- 
ten. Bei der MUNI begann die planmäßige 
Ausmusterung der Boeing-Triebwagen 1996 
und war bis 2001 abgeschlossen. Auch die- 
ser Betrieb beschaffte Ersatzfahrzeuge von 
Ansaldo-Breda. Die MUNI versuchte noch, 
einige Wagen nach England zu verkaufen - 
dort suchten die Verantwortlichen zu den 
Commonwealth Games 2002 in Manchester 
günstige Gebrauchtwagen für einen kurzzei- 
tigen Einsatz. So kamen zunächst die Trieb- 
wagen 1226 und 1326 zu Versuchsfahrten 
nach England. Dort durchge- 
führte Tests zeigten, dass die 
Fahrzeuge nicht die englischen Si- 
cherheitsanforderungen erfüllten, 
und so folgte ohne Fahrgastein- 
satz die Abstellung. Während der 
Tw 1326 schon bald der Ver- 
schrottung anheim fiel, stand der 
Tw 1226 bis zur Verschrottung 
2016 in Derby (England) abge- 
stellt. Nachdem der Verkauf wei- 


Vier Boeing-Wagen hintereinander, hier an der Castro/17th Avenue in 
San Francisco mit Tw 1222 an der Spitze am 19. August 1991 


Im Western Railway Museum in Suisun (Kalifornien) fristet der frühere MUNI- 
Triebwagen 1258 heute sein Dasein als Museumsexponat 


JENS PERBANDT 


terer Wagen nach Manchester geplatzt war, 
verschrottete die MUNI ihre Fahrzeuge bis 
auf die Tw 1264 und 1320, die noch einige 
Jahre auf dem Betriebshof abgestellt ihrem 
Schicksal harrten. Nachdem die vorgesehene 
Abgabe an ein Museum scheiterte, ver- 
schrottete MUNI schließlich 2016 diese bei- 
den Wagen ebenfalls. 


Was ist geblieben? 

Der vormals Bostoner Triebwagen 3424 ge- 
langte an das Seashore Trolley Museum in 
Kennebunkport (Maine), wo er auf eine 
mögliche Aufarbeitung wartet. Der Tw 1213 
aus San Francisco ist heute im Oregon Elect- 
ric Railway Museum in Brooks (Oregon) er- 
halten. Dieser bekam für den Einsatz auf der 
dortigen Museumsstrecke sogar einen Rol- 
lenstangenstromabnehmer. Der MUNI-Tw 
1258 verblieb in Kalifornien und steht dort 
in einer Halle des Western Railway Museum 
in Suisun (siehe auch Strassenbahn-Magazin 
4/19). Damit bleibt der eher glücklose „Aus- 
flug“ des Flugzeugbauers Boeing in den 
Stadtbahnsektor mit drei Museums-Exem- 
plaren der einst 275 Stück umfassenden Serie 
auch für die kommenden Jahre dokumen- 
tiert. Zudem existiert noch MUNI-Tw 1271 
unweit von Richmond (Virginia), hat jedoch 
kein Interieur mehr. JENS PERBANDT 
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Dreiwagenzug 716 + 1524 + 715 am Klagesmarkt in Hannover an der Abfahrthaltestelle der Linie 11 
nach Hildesheim am 27. August 1952. Der aus drei Großraumwagen zusammengestellte Wendezug bot im 


Vergleich zu den Zweiachserzügen jener Zeit ein imposantes Bild JOHN H. PRICE, SLG. VDVA 


Unikate & Exoten 


le ee 


44 Meter, 267 Plätze ki 


Hannover: Vierachsiger Wendezug von 1951 RB Für die Überlandlinie nach Hildesheim entstand 
ein Zug aus zwei Großraumtriebwagen, die Heck an Heck mit einem zwischengekuppelten Beiwagen 


verkehrten. Speziell für die Erfordernisse der Linie 11, die in Hildesheim über eine Stumpfendstelle 
verfügte, entstand diese Komposition der eigentlich als Einrichtungswagen konzipierten Vierachser 


er Verkehrsbetrieb Ustra in Hanno- 
ver gehörte federführend zu den Ent- 
wicklern der vierachsigen Groß- 
raumzüge, welche die Düsseldorfer 
Waggonfabrik (DÜWAG) ab 1951 für ver- 
schiedene Städte baute. Dabei handelte es sich 
um Einrichtungszüge aus Trieb- und Beiwa- 


gen, deren Einsatz Wendemöglichkeiten in 
Form von Schleifen oder Dreiecken an den 
Endpunkten voraussetzte. Um auf der Über- 
landlinie 11 nach Hildesheim, wo diese nicht 
gebaut werden konnten, ebenfalls modernes 
Wagenmaterial einsetzen zu können, entstand 
auf Basis der Einrichter zunächst versuchs- 


weise ein Zweirichtungszug, bestehend aus 
zwei Triebwagen und dazwischen einem Bei- 
wagen. Die Triebwagen besaßen jeweils nur 
einen Führerstand, sodass die beiden Heck- an 
Heck gekuppelten Fahrzeuge die betrieblich 
kleinste Einheit darstellten. Durch Einfügen 
des Beiwagens konnte die Beförderungskapa- 
zität noch einmal um über ein Drittel gestei- 
gert werden. Für die gegenüber dem Stadtver- 
kehr weiteren Reisestrecken der Fahrgäste war 
ein entsprechender Komfort bei der Innenaus- 
stattung und eine hohe Zahl an Sitzplätzen ge- 
fordert. Diese konnte durch eine gegenüber 
den Stadtwagen verminderte Zahl von Türen 
erreicht werden. So besaßen die Triebwagen 


An der stumpfen Endstation am Bahnhof Hil- 
desheim wurde der Beiwagen 1524 im Som- 
mer 1954 aufgenommen. Die geöffnete Türe 
gibt den Blick auf die Einstiegverhältnisse 
frei. Das Schild im Fenster weist auf den an- 
gebotenen Restaurationsservice hin 

GERD LEIMBACH, SLG. VDVA 
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vorn eine einfache Türe und in der Mitte eine 
Doppeltüre, während der Beiwagen über- 
haupt nur mit der Doppeltüre in der Mitte 
versehen war. Im Gegensatz zu den Einrich- 
tungswagen bestand kein Fahrgastfluss, son- 
dern es erfolgte eine Bedienung durch Pendel- 
schaffner. Der im Gegensatz zu den 
Stadtzügen — wie alle Fahrzeuge der Hildes- 
heimer Überlandlinie 11 - zweifarbig rot-weiß 
lackierte Dreiwagenzug brachte es auf eine 
Länge von 44,11 Metern. Einzeln hatten die 
Wagen die für die DÜWAG-Großraumwagen 
üblichen Abmessungen. In den Innenräumen 
befanden sich Polstersitze in 2:1 Anordnung 
in Abteilform und einzelnen Längsbänken in 
den freien Fahrzeugköpfen, womit der ge- 
samte Zug über 132 Sitzgelegenheiten für 
Fahrgäste verfügte. Hinzu kamen pro Wagen 
45 Stehplätze, sodass die gesamte Garnitur 
eine Kapazität von 267 Personen verfügte. 


Gemeinsame Steuerung 

Im Gegensatz zu den Großraumwagen der 
Stadtlinien besaßen die beiden Führerstände 
die normale gerundete Front mit Luftschlit- 
zen neben dem Zielschildkasten. Auch tech- 
nisch wich der Zug ab. Identisch waren die 
zweimotorigen Drehgestelle mit je zwei 
AEG Motoren 3 50 Kilowatt. Durch die 
eingebaute elektropneumatische Kiepe- 
Schützensteuerung konnten beide Triebwa- 
gen vom jeweils führenden Kopf gesteuert 
werden und die volle Leistung von 800 Ki- 
lowatt zur Beschleunigung und Fahrt nut- 
zen. Zusätzlich zu seinen elektrischen 
Bremseinrichtungen verfügte der Zug über 
Druckluftbremsen, da dies der auf den üb- 
rigen Fahrzeugen dieser Linie verwendeten 
Ausstattung entsprach. 

Eine Besonderheit war auch die im Beiwa- 
gen untergebrachte Imbiss- und Getränkebar, 
welche neben dem Mitteleinstieg die sechs 
Sitze einer Abteilgruppe ersetzte. Der Wagen 
trug eine entsprechende Kennzeichnung mit- 
tels eines „Speisewagen“-Schildes im Fenster. 


Zuerst Ausstellungsobjekt 


Im September 1951 stand der Zug auf der in 
Essen stattfindenden Ausstellung „Schiene & 


Der zum Einrichtungswagen umgebaute Tw 341 mit einem normalen Großraumbeiwagen im 
Mai 1975. Die ursprüngliche Mitteltüre wich einem Fenster 


Straße“ als viel beachtetes Objekt. Ab No- 
vember kam der Wendezug auf der Linie 11 
nach Hildesheim zum Einsatz. Die Bewirtung 
endete mangels ausreichender Nachfrage im 
März 1956 und statt der Bar kam eine regu- 
läre Sitzgruppe zum Einbau. Obwohl es 1956 
noch zur Lieferung eines erheblich abwei- 
chenden zweiten Wendezuges kam, endete 
der Straßenbahnverkehr nach Hildesheim im 
Mai 1958 und es entstand in Sarstedt eine 
neue Endstation mit Gleisschleife. Wende- 
züge waren nun nicht mehr notwendig, daher 
fuhren Tw 715 + Bw 1524 als normaler 
Zweiwagenzug. Der zweite Triebwagen 716 
des Zuges von 1951 erhielt nun den entspre- 


R Blick in das 
Technische Daten E 
Tw 715 & 716 Bw 1524 des ursprüng- 

Gesamtlänge über Kupplung 14,10 m 14,10 m lichen Vor- 
Breite: 2,20m 2,20m BEE 
Höhe: 3,20 m 3,20 m en 
Drehzapfen-Mittenabstand: 6,00 m 6,00 m Einrichtungs- 
Achsstand im Drehgestell: 1,70 m 1,70 m wagen im 
Raddurchmesser: 0,66 m 0,66 m Einsatz 1975. 
Leergewicht: 17,5t 11,0t Die Sitzan- 
Platzangebot: 42 Sitz-/45 Stehpl. 48 Sitz-/45 Stehpl. ordnung ist 
Motoren/Typ: 4x AEG unverändert 
Leistung: je 50 kW erhalten 
geblieben 
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Selten gezeigte Heckansicht des Triebwagens ohne dritte Türe von 1951. Die längs zur Fahrt- 
richtung angeordneten Sitzbänke dort sind gut zu erkennen 


PETER BOEHM, SLG. AXEL REUTHER 


HANSJÖRG ZUREK, SLG. REINHARD SCHULZ (2) 


chend umgebauten Beiwagen 1525 des Zuges 
von 1956, die Türen auf der linken Wagen- 
seite blieben zunächst erhalten. 

Im Zuge des Umbaus auf schaffnerlosen 
Betrieb 1965 entfielen die linksseitigen 
Türen, die weiterhin aus Abteilen mit Pols- 
tersitzen bestehende Inneneinrichtung 
wurde aber unverändert beibehalten. Die 
Triebwagen erhielten die Nummern 341 
und 342, der Beiwagen die 1341. In dieser 
Form standen die weiterhin auch äußerlich 
als Einzelstücke erkennbaren Wagen noch 
bis Anfang der 1980er im Einsatz. Tw 341 
ist bis heute im Straßenbahnmuseum Han- 
nover erhalten. AXEL REUTHER 


Halbe Sache auf 3 Achsen 


Zürichs „Geissböcke” W Die mittelschweren dreiachsigen Prototypen Ce 2/3 Nr. 31 und 32 (später 
1031 und 1032) der Städtischen Straßenbahn Zürich von 1939 bildeten einen Zwischenschritt 

auf dem Weg zu den erfolgreichen vierachsigen Schweizer Großraumwagen. Doch in mancherlei 
Hinsicht waren sie schon bei ihrer Inbetriebnahme überholt und gingen deshalb nicht in Serie 


ie öffentlichen Verkehrsbetriebe 

verzeichneten in der Zwischen- 

kriegszeit enorme Zuwachsraten, 

die Gesamtzahl der Straßenbahn- 
fahrgäste aller Schweizer Städte verdrei- 
fachte sich zwischen 1915 und 1930 von 
149 auf 461 Millionen. In Basel fuhren mit 
rund 45,5 Millionen Personen fast doppelt 
so viele Fahrgäste in der Tram wie 1916. In 
Zürich stiegen die Fahrgastzahlen im glei- 
chen Zeitraum von 35 auf 84,5 Millionen. 
Nach dem relativ kurzen Zwischentief wäh- 
rend der Weltwirtschaftskrise stiegen die 
Passagierzahlen in den Jahren des Zweiten 
Weltkrieges sowie in den Nachkriegsjahren 
weiter massiv an. Grund war unter anderem 
auch der Material- und Treibstoffmangel für 
Autos. So waren es 1945 in Zürich 126,8 
und 1950 schon 138,4 Millionen Fahrgäste. 
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Die Stadtbehörden und Straßenbahnbe- 
triebe entwickelten sich in den 1920er-Jahren 
zu Großkunden der schweizerischen Fahr- 
zeugbauindustrie. Die Schweizerische Auf- 
züge- und Wagonsfabrik AG, Schlieren 
(SWS), die Schweizerische Industriegesell- 
schaft, Neuhausen a. Rheinfall (SIG) und die 
Schindler Waggon AG, Pratteln (SWP) sowie 
die Bahnelektrounternehmen wie Brown Bo- 
veri & Cie. AG, Baden (BBC) und Maschi- 
nenfabrik Oerlikon, Zürich-Oerlikon (MFO) 
erlebten goldene Zeiten. An allen Orten 
wurde massiv investiert, mit größeren und 
leistungsfähigeren Fahrzeugen experimen- 
tiert, die Stromversorgungen erweitert und 
verbessert, die Leistung der Fahrmotoren er- 
höht und bessere Bremssysteme wurden ent- 
wickelt und eingebaut. In den Wagen wurden 
als erstes die Führerstände komplett geschlos- 


sen beziehungsweise Plattformen verglast und 
mit seitlichen Schiebetüren versehen, damit 
das Fahrpersonal nicht mehr der Witterung 
ausgesetzt war. Zusätzlich wurden auch Zwi- 
schenwände mit Türen eingebaut, damit der 
Kondukteur, ohne auszusteigen im Wagen zir- 
kulieren konnte. Alles in allem waren die 
Fortschritte dabei doch eher bescheiden. 


Quer- statt Längssitze 

Ab 1919 kamen in den Wagen neue Quersitze 
anstelle der langen Bänke in Längsanordnung 
zum Einbau, die „Durchschnittstram“ aus der 
Zeit nach dem Ersten Weltkrieg unterschied 
sich zwar in vielen Einzelheiten von denjeni- 
gen von 1894, aber die Grundstruktur blieb 
noch gleich. Die Tramhersteller unternahmen 
zwar wiederholt Versuche zur Vergrößerung 
ihrer Fahrzeuge und bereits um die vorletzte 
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Technische Daten: „Geissböcke” 


Bauart / Betriebsnummer 
. . . . Ce 2/3 31 — 32; später Be 2/3 1031 — 1032 


Baujahr ee 1939 
Erbauer wagenbaulicher Teil............ SWS 
Erbauer Lenkachsgestell ............... SLM 
Erbauer elektrischer Teil.......... MFO / StStz 
Spurweite. ee 1.000 mm 
Länge über Puffer............... 12.325 mm 
Breite Wagenkasten.............. 2.200 mm 
Radstandi c ee 5.300 mm 
Triebraddurchmesser..............- 840 mm 
Laufraddurchmesser ............... 540 mm 
Dienstgewicht ee eek: 15,6t 
Anzahl Sitzplätze.............. 20 (2. Klasse) 
AnzahliStehplatzes een 67 
Total Fassungsvermögen ................ 87 
Höchstgeschwindigkeit............. 55 km/h 
Betriebsspannung. ........ 600 V Gleichstrom 
Anzahl Fahrmotoren....................- 2 
Fahrmotoren; Typ. . . . Gleichstrom-Hauptschluss 
MFO Typ EM 32d 

Stundenleistung ............ 84 PS / 61,8 kW 
nach Umbau 73 PS / 54 kW 

Steuerung . . . Direktkontroller MFO; Typ 116022 
Abstellung / Abbruch ............ 1031: 1978 


1032: 1978 Ausrangierung; 
1982 an VHS; 2019 Tram-Museum, Zürich 


Jahrhundertwende kamen erste Vierachser in 
Betrieb, so in Neuenburg um 1902 (Ce 2/4 
41-47) und in Basel im Jahr 1914 (Ce 4/4 
401). Bei diesen Fahrzeugen war wohl das 
Fahrgastvolumen etwas größer — aber der 
starre und schwere Wagenkasten schien doch 
im städtischen Verkehr ungeeignet und bot 
sich daher vorzugsweise für Wagen der Über- 
landlinien an. So mussten die städtischen Ver- 
kehrsunternehmungen das gesteigerte Fahr- 
gastaufkommen bis zu Beginn der 
1940er-Jahre mit den herkömmlichen Zwei- 
achsern mit Anhängerbetrieb und einem 
Platzangebot von 26 bis höchstens 35 Plätzen 
pro Wagen bewältigen. Im Sommer 1915 fuh- 
ren in den Schweizer Tramstädten rund 880 
Motor- und 340 Beiwagen, 1929 waren es 
dann 955 Motor- und 1567 Beiwagen. Tram- 
züge mit zwei Beiwagen gehörten mittlerweile 
zum üblichen Ortsbild, so vor allem in Zürich 
und Basel. Die Städtische Strassenbahn Zü- 
rich (StStZ) verfügte 1924 über 243 Motor- 
und 87 Beiwagen, welche noch aus der Zeit 
vor dem Ersten Weltkrieg stammten. Bei der 
Beschaffung neuer Triebwagen übten die 
Schweizer Straßßenbahnunternehmen eher Zu- 
rückhaltung. Die StStZ stockte den Wagen- 
park 1928 um 24 zweiachsige Motorwagen 
auf (Ce 2/2 Nr. 1-8, 9-20 und 31-34) und zwi- 
schen 1926 und 1931 beschaffte sie 110 neue 
zweiachsige Beiwagen (C2 Nr. 590-619, 636- 
640, 631-635, 641-680 sowie 681-710). 
Dazu kam ein Teil Beiwagen, welche aus aus- 
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entsprechen mit ihrer gedrungenen Bauart nicht mehr dem Verkehrsbedürfnis SLG. HANS BODMER 


rangierten Motorwagen durch den Ausbau 
der elektrischen Traktionsausrüstung entstan- 
den. Die langen Tramzüge wurden jedoch zu- 
nehmend zum verkehrstechnischen Problem. 
An den Verkehrsknotenpunkten standen sich 
die Tramzüge gegenseitig im Weg. Tramstaus 
am Bellevue, Paradeplatz, Bahnhofbrücke 
und Central sowie am Stauffacher waren an 
der Tagesordnung. Die Trams transportierten 
zwar Massen, die im Sinne der dezentralen 
Siedlungspolitik auch zu transportieren 
waren. Eine der wichtigsten Forderungen an 
das öffentliche Verkehrswesen, die schnelle 
Beförderung der Leute, war aber so zuneh- 
mend in Frage gestellt. 


Zeit für Vierachser noch nicht reif 


So testete die StStZ 1926 erstmals einen vier- 
achsigen Motorwagen der Schweizerischen 
Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winter- 
thur (SLM) und hoffte so, nicht nur größere 
Motorwagen einsetzen zu können, welche 
mithelfen, das Kapazitätsproblem zu reduzie- 
ren, sondern in Hauptverkehrszeiten auch 
Dreiwagenzüge auf Linien mit starken Stei- 
gungen einsetzen zu können. Dieser Versuchs- 
triebwagen Xe 2/4 913 der SLM fuhr 1926 
für kurze Zeit in Zürichs Straßen. Der An- 
trieb wurde mit zwei längsliegenden Fahrmo- 
toren über ein Kardangetriebe bewerkstelligt, 
welches die SLM entwickelt hatte. Die beiden 
mittleren Laufachsen stützen die beiden Fahr- 
motoren ab. Probefahrten fanden vom 26. 
Mai 1926 bis zum 2. Dezember 1927 auf 
dem Netz der StStZ, LSB und ZOS statt. 
Der Versuch verlief nicht sonderlich er- 
folgreich, der Wagen ging im Januar 1928 
wieder an die SLM zurück und wurde vor- 
erst bei SWS eingelagert, bevor er dann 
1929 nach Saarbrücken verkauft wurde. 
Gegen die Beschaffung vierachsiger Motor- 
wagen hatte der Zürcher Ingenieur- und Ar- 
chitektenverein opponiert. Solche Züge 
passten nach dessen Meinung nicht ins 


Stadtbild, die schweren und leistungsstarken 
Fahrzeuge seien im Betrieb und Unterhalt zu 
teuer, da sie nur während den Hauptver- 
kehrszeiten optimal eingesetzt werden könn- 
ten und es sei überdies für die „Schwarzfah- 
rer“ in großen Tramzügen ein leichtes Spiel. 


Schwere Vierachser von 1929 


Statt vierachsiger Tramwagen beschaffte 
dann die StStZ 1928 die bereits erwähnten 
Zweiachser Ce 2/2 1-20, 31-34 („Schnellläu- 
fer“). Doch 1929 entschloss sich die StStZ 
trotz allem zum Kauf von Vierachsern. Die 
technische Entwicklung war zwischenzeitlich 
soweit ausgereift, dass sich deren Anschaf- 
fung lohnte. So kaufte die StStZ 1929/30 in 
zwei Bestellungen fünfzig sogenannte schwere 
Vierachser (Ce 4/4 Nr. 301-350; später 1301- 
1350). Die Fahrzeuge sind mit einer Länge 
über Puffer von 12.200 Millimetern relativ 
kurz gebaut. Wegen der großen Leistung von 
4x80 PS und der entsprechend hohen Strom- 
aufnahme erhielten sie den Spitznamen „Ele- 
fanten“. Diese Fahrzeuge waren damals eine 
große Sensation und in der Schweiz einzigar- 
tig. Sie vermochten auf Steigungen von 75 
Promille Dreiwagenzüge mit 25 Kilometer 
pro Stunde bergwärts zu ziehen. Diese Fahr- 
zeuge wurden 1929 und 1930 wegen ihrer 
Leistungsfähigkeit sehr gelobt, doch in den 
darauffolgenden Krisenjahren kam Kritik 
über deren Beschaffung auf. Wegen des Nach- 
fragerückgangs in der Zeit der Weltwirt- 
schaftskrise galten diese Tramwagen als äu- 
ßerst unwirtschaftlich, da die Betriebskosten 
hoch waren. Daher verkehrten diese Wagen 
während der Krisenjahre aus Kostengründen 
im Solobetrieb ohne Beiwagen und waren so 
unterfordert. Die „Elefanten“ wurden jedoch 
nach der Weltwirtschaftskrise alsbald wieder 
„rehabilitiert“, da in den Kriegs- und Nach- 
kriegsjahren die Fahrgastzahlen wieder zu 
steigen begannen. So fuhren diese Fahrzeuge 
bald wieder voll mit Leuten besetzt mit zwei 
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Fahrzeuge 


EN SE SE ZE > = Cp < á Ss 

Der am 17. November 1939 gelieferte Ce 2/3 31 verfügte im Ursprungs- Der Ce 2/3 32 kam am 30. Dezember 1939, ging jedoch erst am 21. 
zustand vorne und hinten über eine breite Doppelfalttüre und trug bis März 1940 in Betrieb. Bei diesem Fahrzeug wurde in der Mitte eine 
auf Zierstreifen blauen Lack WERKSAUFNAHME SWS; SLG. HANS BODMER (2) schmale Ausstiegstüre angebracht, die Farbgebung war weiß/blau 


Beiwagen auch auf Bergstrecken, was 1931 
noch völlig unvorstellbar schien. 


Revolution im Fahrzeugbau 
Für eine Modernisierung und Rationalisierung 
des Straßenbahnbetriebes brauchte es jedoch 
einen völlig neuen Ansatz in der Wagenkon- 
struktion. Daran arbeitete die StStZ, seit dem 
Abstimmungsdebakel betreffend einer Fahrta- 
xenerhöhung, welche am 1. Dezember 1935 
vom Volk deutlich abgelehnt wurde, intensiv 
zusammen mit der Schweizerischen Aufzüge- 
und Wagonsfabrik AG, Schlieren (SWS) und 
der Schweizerischen Lokomotiv- und Maschi- 
nenfabrik Winterthur (SLM). Am 18. Novem- 
ber 1939 erreichte dann der erste dreiachsige 
Motorwagen Ce 2/3 31 die StStZ, dessen Be- 
stellung der Stadtrat am 9. September 1938 
beschlossen hatte. Leider kam der Wagen für 
die 1939 in Zürich veranstaltete Landesaus- 
stellung nicht mehr rechtzeitig. So wurde je- 
doch ein Meilenstein in der Fahrzeugentwick- 
- : EE SES lung präsentiert, der nach Außen das Ende der 
Ce 4/4 335 (1335) am Depot Burgwies. Diese „Elefanten” boten zwar ein höheres Fassungs- Straßenbahnkrise signalisierte und eine neue 
vermögen als die Zweiachser zuvor, die schwere Bauart überzeugte jedoch nicht sıc.Hanssopver Ära im öffentlichen Nahverkehr einleitete. 
Ende 1936, als sich die StStZ mitten in der 
tiefgreifendsten Reorganisation seit deren 
Gründung befand, deklarierte die Zürcher Ta- 
geszeitung „Neue Zürcher Zeitung (NZZ)“, 
welche Ansprüche sie an einen modernen Stra- 
ßenbahnbetrieb erhob. Es waren Grundzüge 
und Erkenntnisse aus der amerikanischen 
Wirtschaft, welche die NZZ bei der Direktion 
der StStZ einzufließen lassen hoffte. Diese 
Werte sollten sich in einer schnellen Betriebs- 
abwicklung, einer günstigen Fahrzeugproduk- 
tion und bequemen Fahrzeugen ausdrücken. 
Es galt: „Im Zeitalter des Automobils dürfen 
auch bei den Trams die Forderungen nach Be- 
quemlichkeit und Annehmlichkeit nicht außer 
Acht gelassen werden“. 


P Pa a Eee Ee le 
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Die Dreiachser kommen 

So hielt Ende 1939 ein neuartiger Straßen- 
bahntyp in Zürich Einzug, der das Bild der 
öffentlichen Verkehrsbetriebe und das Selbst- 
verständnis der Fahrgäste umwälzen sollte. 
Mit diesen Dreiachsern läutete die StStZ die 
Versuchsmotorwagen der SLM von 1926, auch diese Bauart mit einem in Wagenmitte liegen- neue Ära von modernen Großraumwagen 
den Laufgestell überzeugte nicht, der Tw ging nach 18 Monaten Probeeinsatz zurück an SLM ein. Der Wagenkasten war als selbsttragende 


Einstellung in Kurve mit 15 m Radius 
Projektskizze Versuchsmotorwagen der SLM für die StStZ-Zürich Ce 2/4 im Jahr 1926 
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SLM-Lenkachsgestell als Grundlage des Fahrwerks der Zürcher Dreiachser 


N euartig an diesen Fahrzeugen war das Unter- 
gestell mit den Antriebseinheiten. Um den 
längeren Wagenkasten sinnvoll abstützen zu kön- 
nen, musste das Untergestell neu überdacht wer- 
den. In Anlehnung an den SLM-Versuchswagen 
von 1926 wurde das von der SLM entwickelte 
Lenkachsgestell verwendet. Diese Bauart kam be- 
reits 1935 beim Forchbahnwagen CFe 2/3 6 zur 
Nutzung. 

Die Motorwagen CFe 2/2 1-6 der Forchbahn 
besaßen einen bemerkenswert großen Radstand 
von 4,8 Metern — während die ebenfalls zweiach- 
sigen Motorwagen der Städtischen Straßenbahn 
Zürich (StStZ) einen solchen von nur 1,66 oder 2,0 
Metern aufwiesen, da in der Stadt Kurvenradien 
zwischen 12 und 15 Metern die Regel waren. Der 
kleine Radstand hatte jedoch den großen Nach- 
teil, dass bei zunehmender Fahrgeschwindigkeit 
diese Wagen stark zum Schlingern neigen. Das 
Bestreben, die Schlingerbewegungen aufzuheben 
führte zu größeren Radständen, welche jedoch 
durch die Minimal-Kurvenradien der Gleisanlagen 
bestimmt werden. Dies führte dazu, dass bei den 
StStZ-Wagen der Radstand auf maximal 2,65 
Meter verlängert wurde. 

Bei den Forchbahnwagen hatte der große Rad- 
stand den Nachteil, dass die Fahrzeuge die engen 
Kurvenradien der StStZ wegen der Entgleisungs- 
gefahr nicht befahren durften. Das Befahren der 
kleineren Bahnkurven ist besonders bei trockener 
Witterung und staubigen Straßen mit einem star- 
ken Kreischen und Pfeifen verbunden, abgesehen 
von der dadurch entstehenden Abnutzung der 
Radspurkränze und Gleise. Im Weiteren ist das 
Durchfahren der Kurven mit einem Mehrbedarf an 
Fahrenergie verbunden. 

Um diesem Umstand zu begegnen, entwickelte 
die SLM 1925 unter der Leitung von Ing. Jakob 
Buchli, Direktor SLM ein sogenanntes Lenkachs- 
gestell, um bei diesen großen Achsständen noch 
ein einigermaßen befriedigendes Durchfahren der 
Kurven zu gewährleisten. So wurde vorgeschla- 
gen, die durch Tatzlagerfahrmotoren angetriebe- 
nen Achsen der zweiachsigen Fahrzeuge wie so- 
genannte Bissel-Achsen auszubilden. Dabei ist in 


Ganzstahlkonstruktion ausgeführt und ver- 
fügte als erster Schweizer Tramwagen über 
das in Cleveland (USA) entwickelte „Peter 
Witt-Fahrgastfluß-System“. Schon äußerlich 
gesehen unterschieden sich die konzipierten 
Ganzmetall-Wagenkästen erheblich von den 
rohen und eckigen Holzwagenkasten der bis- 
herigen Bauart. 

Den neuen Motorwagen Ce 2/3 31 setzte 
die StStZ vorerst auf der Linie 3 ein. Im Pro- 
tokoll des Stadtrates vom 11. Mai 1940 wird 
folgendes erwähnt: „Die Erfahrungen sind be- 
friedigend. Die Erwartung, dass ein Konduk- 
teur bei der Anwendung des Peter-Witt-Sys- 
tems bedeutend mehr Passagiere bedienen 
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der Wagenmitte zwischen den beiden Endtriebach- 
sen ein einachsiges Laufgestell mit einem kleinen 
Rad eingefügt, das unter dem Wagenboden frei 
querbeweglich ist und über die Deichselverbindun- 
gen zu den außenliegenden angetriebenen Achsen 
beim Befahren von Gleiskrümmungen dieselben in 
eine radiale Lage zum Krümmungsmittelpunkt 
bringt. 

In dieser Anordnung sind so die Spurkranzdrücke 
des Lenkgestells praktisch aufgehoben. Fährt somit 


der Dreiachser in eine Kurve, so stellt sich die vor- 
dere Triebachse radial zum Kurvenmittelpunkt ein. 
Dadurch wird die mittlere Laufachse auswärts ge- 
rückt und über die Gelenkverbindung der beiden 
Balken wird auch die hintere Triebachse etwas ge- 
dreht. Damit stellt sich das ganze Fahrgestell in 
die Gleiskurve. Aufgrund der guten Erfahrungen 
bei der damaligen Straßenbahn Winterthur wurde 
ein Umbau des Motorwagens CFe 2/2 6 in Be- 
tracht gezogen. 


Prinzip des dreiachsigen Lenkachsgestells der SLM bei Bogenfahrt 


Städtische Strassenbahn Zürich - StStZ 


ZEICHNUNG: HANS BODMER 


Motorwagen Be 2/3 Nr. 1031 - 1032 


U 


Anordnung lenkender, von Tatzenlagermotoren 
angetriebener Triebachsen 
Lenkachsgestell SLM; Winterthur 


Das Lenkachsgestell der SLM besaß außen zwei angetriebene Achsen mit direkt daneben an- 
geordneten Schienenbremsen sowie eine mittig der Auslenkung dienende Laufachse sım 


könne als bei der Verwendung der bisher ge- 
bräuchlichen Straßenbahnwagen, hat sich voll 
bestätigt. Damit ist auch nachgewiesen, dass 
der neue Großraumwagen in betriebswirt- 
schaftlicher Hinsicht bedeutende Vorteile auf- 
weist. Der Umstand, dass Wagenführer und 
Kondukteur ihre Arbeit sitzend erledigen kön- 
nen konnte sich auf den Gesundheitszustand 
des Fahrpersonals natürlich noch nicht aus- 
wirken. Es werden sich mit der Zeit aber auch 
in dieser Hinsicht Vorteile zeigen. Das Perso- 
nal ist mit der neuartigen Bedienung bereits 
vertraut und schätzt die geschaffenen Erleich- 
terungen. Das Publikum ist in seinem Urteil 
nicht einstimmig, tatsächlich aber wird der 


Wagen gegenüber den alten deutlich bevor- 
zugt. Als Nachteil erwies sich, dass beim 
Wagen 31 in der Mitte keine Ausstiegstüre an- 
gebracht war. Bei starkem Andrang ergaben 
sich deswegen sehr unangenehme Stauungen“. 


Bockig in der Kurve 

Zu einem völlig neuen Trambewusstsein 
führte somit die Neuorganisation der Fahr- 
gastabfertigung durch das «Peter-Witt-Sys- 
tem» und die Fahrgäste mussten sich in ein 
festgefügtes System einordnen. Jetzt hieß es 
hinten ein- und vorne aussteigen. Die vom 
Fahrpersonal pneumatisch betätigten Falttü- 
ren vorne und hinten und dann beim Ce 2/3 
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RECHTS Be 2/3 1032 
auf dem Areal des 
Depots Kalkbreite 
am 27. April 1969 

von der Nicht-Tür- 
seite her gesehen. 
HANS BODMER (2) 


UNTEN Be 2/3 1031 
ebenfalls abge- 
stellt im Depot 
Kalkbreite am 27. 
April 1969 


ur 
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32 auch in der Mitte sorgten dafür, dass von 
außen niemand in den rationellen Betriebsfluss 
eingreifen, also bremsen konnte. Vorbei war 
auch die Möglichkeit des Auf- und Absprin- 
gens während der Fahrt. Einer Bedingung un- 
terliegt der reibungslose Betrieb in diesen 
Fahrzeugen: Vor allem die stehenden Fahr- 
gäste müssen jeweils nach vorne aufschließen, 
jegliches früheres Stehenbleiben hemmt den 
Verkehrsfluss, an diese Neuigkeit mussten sich 
die Leute zuerst einmal gewöhnen. Die beiden 
Zürcher Dreiachser wurden zwar wegen ihres 
Fahrkomforts anfänglich gelobt, für enge Kur- 
venfahrten aber waren sie eher ungeeignet, in 
engen Kurven „bockten“ sie jeweils, weshalb 
sie bald den Spitznamen „Geissböcke“ erhiel- 
ten. Die Wagen boten zu wenige Vorteile für 
eine serielle Weiterbeschaffung und blieben 
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damit bis zu ihrer Ausmusterung Einzelgänger. 
In den folgenden Jahren wurden die Fahr- 
zeuge umgebaut und einander angeglichen. 
Am Wagen Ce 2/3 31 kam noch eine schmale 
Türe in der Mitte nachträglich zum Einbau. 
An beiden Wagen wurde die vordere breite 
Türe durch eine schmale ersetzt. 


Altteilerecycling 

Die Fahrzeuge boten 20 Sitz- und 67 Steh- 
plätze und hatten ein Gewicht von 15,6 Ton- 
nen, die Ce 2/3 wogen damit weniger als die 
Zweiachser der schweren Motorwagenserie 
Ce 2/2 237 - 240, welche 1931 von der Stra- 
ßenbahn Zürich — Oerlikon - Seebach (ZOS) 
übernommen wurden. Da auf der Laufachse 
nur ca. 1,4 Tonnen ruhen, beträgt das Rei- 
bungsgewicht somit 14,2 Tonnen — was un- 


gefähr dem Wert eines normalen Zweiachs- 
wagens entspricht. Die Ce 2/3 31 und 32 
waren zur Führung von Zwei- bis Dreiwa- 
genzüge auf 50 Promille Steigung vorgesehen, 
ihre Stundenleistung betrug 2 x 84 PS (2 x 
61,8 kW) und die Höchstgeschwindigkeit 
war auf 36 Kilometer pro Stunde begrenzt. 
Aus Kostengründen wurde die elektrische 
Traktionsausrüstung aus den abgebrochenen 
Motorwagen der Serie Ce 2/2 85-142 weiter- 
verwendet, da jene Motorwagen erst vor kur- 
zer Zeit mit einer neuen elektrischen Ausrüs- 
tung versehen wurden. So waren die beiden 
„Geissböcke“ die beiden einzigen Fahrzeuge 
mit modernem Aussehen, aber von der elek- 
trischen Ausrüstung aus betrachtet nicht 
mehr auf dem neusten Stand. Eingebaut 
waren MFO-Fahrschalter des Typs 1160a2 
mit sechs Serien-, vier Übergangs- und fünf 
Parallelschaltstufen sowie acht Bremsstufen 
der elektrischen Widerstandsbremse. Die 
Stromzufuhr sicherte ein Scherenstromab- 
nehmer des BBC-Typs SS352H19. Die beiden 
Fahrmotoren kamen ebenfalls aus dem 
Hause MFO (Typ EM 32d) und sind als 
Tatzlagermotoren ausgebildet. 


Änderungen während der Einsatzzeit 


Eine weitere größere Änderung wurde an- 
lässlich der nächsten Hauptrevision vorge- 
nommen, als die Führerstände verbesserte 
Abtrennwände vom Fahrgastraum erhielten. 
Bisher waren nur schmale Abtrennungen im 
Rücken des Wagenführers vorhanden. 
Gleichzeitig wurde in der linken, breiten Sitz- 
reihe der einzelne Rückwärtssitz entfernt. 
Die so geänderten Wagen kamen am 16. Mai 
1953 beziehungsweise schon am 22. April 
1952 wieder zum Einsatz. Als nächste Ände- 
rung wurden 1958 die Fahrmotoren von 84 
PS auf 73 PS / 73,7 kW umgewickelt und mit 
einer Kunstharzisolation versehen. Die Füh- 
rerstände waren mit einem Klappsitz für den 
Wagenführer ausgestattet. Das Fahrzeug 
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Lenkachsgestell ohne aufgesetzten Wagenkasten in der Gesamtansicht 


Städtische Strassenbahn Zürich 
SSC 


Baujahr 1939 Stundenkeistung ps 
Lieferam SWS - SLM - MFO Dienstgewicht CA $ 
Anzahl Steh- und Sitzplätze 20 + 67 Lenkachsgesteil Ba 


Motorwagen Ce 2/3 Nr. 1031 - 1032 


Zuicheung: Mara Bodre OM-BE38 Comas í DM Fächrundt 


Typenskizze der Be 2/3 im Endzustand. Seit den ersten Hauptrevisionen weisen beide Tw die 
endgültige Anordnung mit zwei schmalen Türen vorn und in der Mitte und einer breiten im 
Heck auf. Derart ging Tw 31 am 25. Januar 1946 und Tw 32 am 3. Juli 1945 wieder in Betrieb 


konnte jedoch auch stehend bei hochgeklapp- 
tem Fahrersitz bedient werden. Ähnlich wie 
bei älteren Fahrzeugen der StStZ wechselte 
auch bei den Dreiachsern der Anstrich mehr- 
mals. Der Wagen 31 trug ursprünglich als ers- 
ter StStZ-Wagen den fast vollständig blauen 
Anstrich mit zwei breiten, weißen Parallel- 
streifen unterhalb der Fenster, wie er in den 
folgenden zehn Jahren bei den mittelschweren 
Vierachsern Ce 4/4 351 ff. zur Anwendung 
kam. Der erste Anstrich des Wagens 32 ent- 
sprach eher der späteren Lösung. Die Fenster- 
partie war weiß, im Blau unter- und oberhalb 
der Fenster befand sich je ein weißer Streifen, 
der oben besonders schmal war. Dieser eigent- 
lich ganz hübsche Anstrich wurde als in der 
praktischen Anwendung zu kompliziert wie- 
der fallen gelassen. Später wurde die ganze 
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obere Hälfte bis auf einen schmalen Streifen 
unter dem Dach in Weiß gehalten, zuletzt auch 
die Türen im oberen Teil. Die Dreiachser tru- 
gen auch als erste StStZ-Fahrzeuge anstelle der 
großen, seitlichen Wagennummer ein silbernes 
«Züri-Löwenwappen». Die letzte Änderung 
betrifft das Anbringen ganz kleiner Nummern 
am Wagen 1032. 


Betriebseinsatz und Verbleib 


Während der 1930er-Jahre hatten zweiach- 
sige Motorwagen auf zahlreichen Linien mit 
mittleren Steigungen Dreiwagenzüge mit 
Doppelanhänger zu befördern. Auch bei den 
Ce 2/3 nahmen die Betriebsplaner an, dass 
die Leistung hierfür genüge. Es zeigte sich je- 
doch bald auf den Linien 3, 4 und 14 (sowie 
später auf der 8), wo die beiden Dreiachser 


SLM, SLG. HANS BODMER (5) 


i- 


Führerstand im Zustand von 1939 


Lef sw.s.nr 8636 
Innenansicht mit Kondukteursitz, an dem die 
Fahrgäste vorbei zirkulieren mussten, um ein 
Billett zu lösen und um nachher nach vorne 
aufzuschließen 
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Gemeinsame Aufstellung im Rahmen der Ab- 
schiedsfahrt am 8. August 1972 


anfänglich eingesetzt wurden, dass die 
immer schwerer werdenden Kurse stärkere 
und gleichzeitig größere Fahrzeuge benötig- 
ten. Die Einführung des ersten mittelschwe- 
ren Vierachsers (Serie Ce 4/4 351-370) ließ 
denn auch nur für kurze Zeit auf sich war- 
ten. Zudem waren die beiden Dreiachser 
den acht bis zehn Jahre älteren, schweren 
Vierachsern Ce 4/4 301-350 weder bezüg- 
lich des Platzangebotes noch auf die Ge- 
schwindigkeit bezogen überlegen, der Vor- 
teil bestand einzig in einer gewissen 
Schonung des Gleisunterbaus. 


as traurige Ende des Be 2/3 1031. Er steht im August 1978 auf dem 
Areal der Zentralwerkstätte der VBZ in Zürich-Altstetten bereits aus- 
geschlachtet und bereit für den Verwerter 


SLG. HANS BODMER am 8. August 1972 
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Aus all diesen Gründen blieb es in Zürich 
bei diesen beiden Versuchswagen. Sie wurden 
später auf den Linien 3 und 8 eingesetzt und 
gaben 1959/60 noch ein weiteres Gastspiel auf 
den Linien 9 und 10, dies meist an Sonntagen. 
Seither hatten die VBZ sie von den Ganztages- 
linien verbannt und die „Geissböcke“ kamen 
auf den zur Hauptverkehrszeit verkehrenden 
Linien 21 und 22 zum Einsatz. Ihre Abstellung 
stand bereits 1966 zur Debatte, dies wurde 
aber immer wieder hinausgeschoben. Im 
Frühling 1970 erhielt der Wagen 1031 noch 
eine kleinere Revision in der damaligen Stra- 


Be 2/3 1031 unterwegs als Solowagen im Rahmen der Abschiedsfahr- 
ten dieses Wagentyps mit Beschilderung der Linie 8 beim Milchbuck 


HANS BODMER (2) 


ßenbahnwerkstätte Tiefenbrunnen. Ab 1972 
wurden die beiden „Geissböcke“ remisiert. 
Am 8. August 1972 fand noch eine Abschieds- 
fahrt mit beiden Wagen statt, der Wagen 1031 
wurde schließlich im August 1978 abgebro- 
chen. Wagen 1032 entging der Verschrottung 
und kam 1982 - äußerlich im Stil von 1940 
restauriert und für Ausstellungszwecke herge- 
richtet - ins Verkehrshaus der Schweiz (VHS) 
nach Luzern, wo er bis vor drei Jahren ausge- 
stellt war. Wegen verschiedenen Umbauten im 
VHS musste der „Geissbock“ aus Platzgrün- 
den den Ausstellungsplatz räumen und blieb 
auswärts von Luzern weiter remisiert. Nach- 
dem dieses Fahrzeug mit einfachen Mitteln 
„asbestsaniert“ wurde, fand er nun am 
28.März 2019 im Tram-Museum in Zürich 
eine neue Unterkunft. Das Fahrzeug ist jedoch 
weiterhin nicht betriebsfähig und das wird 
künftig wohl auch so bleiben. Eine Revision 
in einen fahrbereiten Zustand kommt aus 
Kostengründen kaum in Frage - müssten doch 
mindestens 800.000 bis 900.000 Schweizer 
Franken investiert werden, um eine gründliche 
Revision einschließlich notwendiger Neuver- 
kabelung durchführen zu können. Doch im- 
merhin bleibt ein Vertreter dieses wichtigen 
Zwischenschritts hin zu den Großraumwagen 
weiterhin museal erhalten! Hans BODMER 


Stolz präsentiert sich Geissbock 32 als zwar nicht betriebsfähiges, aber in der Geschichte des Betriebes doch wichtiges Exponat an seiner neuen 
Heimat im Trammuseum Zürich zusammen mit de 


n dort schon länger ansässigen „Bewohnern“ Tw 1009, 1675 und LSB-Tw 2 


TIBERT KELLER 
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Schuhputzset 


Das fünfteilige Nostalgie-Schuhputzset 
besteht aus: Schuhcreme schwarz, 
Wachsschwamm, Schuhanzieher, Bürste 
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Dann telefonisch bestellen unter 0180 532 16 17 (4 cenumin) $ 
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oder einfach bestellen unter 
www.strassenbahn-magazin.de/abo 


Einst & Jetzt 


S Jetzt 


ir befinden uns hier im kleinsten Bundesland 
\ X / Deutschlands, nämlich in der freien Hansestadt 
Bremen. Gut 16 Jahre nach Ende des Zweiten 
Weltkrieges scheint die Normalität auch im Stadtstaat 
wieder eingekehrt zu sein. Am 16. September 1961 wer- 
ben der gut besetzte Wagen 220 der Bremer Straßenbahn 
AG (BSAG), gebaut 1920 von der in der Hansestadt an- 
sässigen Norddeutschen Waggonfabrik, mit zeitgenössi- 
scher Werbung für einen hochprozentigen Tropfen und 
nebenan die politischen Parteien für die am nächsten Tag 
stattfindenden Bundestagswahlen. Der Zweiachser prä- 
sentiert sich in tadellosem Zustand und hat gerade die 
Haltestelle am Hauptbahnhof erreicht. Er verkehrt auf 
Linie 6 von der Hemmstraße zur Gastfeldstraße. Die Linie 
6 zur Gastfeldstraße wurde wenige Jahre später am 18. 
Juni 1967 eingestellt. 

Fast 58 Jahre später präsentiert sich am 13. Juni 2019 
auf der jüngst eröffneten neuen Linie 5 der Triebwagen 
3050 vom Typ GTSN an derselben Stelle, diesmal aber in 
der Relation Universität Nord - Flughafen Süd. Der Vor- 
platz des Bahnhofs zeigt sich nach dem letzten Umbau 
völlig umgestaltet und ist inzwischen zu einem sechsglei- 
sigen „Bahnhof“ angewachsen. Bahnsteigdächer bieten 
heute den Wartenden Schutz vor Niederschlägen, doch 
schränken sie die freie Standortwahl des Fotografen dafür 
etwas ein. Unverändert überragt der Bogen des Bahnhofs- 
gebäudes rechts die Szenerie. TEXT: WOLFGANG MEIER 

BILD „EINST“: WILHELM ECKERT 
BILD „JETZT“: ANDREAS MAUSOLF 
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Von der 305 zur U3 
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Bochums Weg zur Normal- 
spur-Stadtbahn, Teil 1 E Seit 
genau 30 Jahren verbindet die 

U 35 Bochum und Herne. Bis die 
ersten Hochflurfahrzeuge unter- 
irdisch rollten, war es ein langer 

Weg. Ein neuer Anfang — und 

zugleich das Ende der Meter- 

spurlinie 5 bzw. 305. Heute zeigt 
sich Bochums einzige Normal- 
spurlinie als Musterbeispiel für 
die einst hoffnungsvollen 

Schnellbahnprojekte an Rhein 

und Ruhr. Den Grundstein für 

sie legte jedoch die Straßenbahn 


62 


ie Ruhrgebietsstadt Bochum blickt 

2019 auf 30 Jahre Stadtbahn zu- 

rück. Als am 2. September 1989 die 

ersten normalspurigen Hochflur- 
fahrzeuge der neuen U35 zwischen dem Bo- 
chumer Hauptbahnhof und der Nachbarstadt 
Herne rollten, war dies ein Meilenstein für die 
Stadt und die Region - endlich hatte der 
Schnellbahntraum an Rhein und Ruhr auch 
die Stadt „tief im Westen“ erreicht. Die Zu- 
kunftsaussichten für Ausbau und Erweiterung 
schienen rosig, doch wie so oft in der (Ver- 
kehrs-)Geschichte kam es letztlich doch an- 
ders als gedacht. Im dritten Jahrzehnt des 
Stadtbahnbetriebs und im 40. Jahr von Bo- 
chums Untertunnelung zeigt sich, dass die 
U35 ein prädestiniertes Beispiel für den 
schnellen Aufstieg und die Vergänglichkeit 
des Schnellbahntraums zwischen Rhein und 
Ruhr ist. Aus hochtrabenden und hoffnungs- 
vollen Planungen wurde oftmals - nichts! 
Doch die heutigen beeindruckend hohen 
Fahrgastzahlen zeigen, dass es ohne die U35 


nicht gehen würde. Im ersten Teil des Artikels 
soll der lange Weg zur U35 thematisiert wer- 
den, welcher maßgeblich durch die herkömm- 
liche Straßenbahn bestimmt war, denn ohne 
sie und einem mehrere Jahrzehnte dauernden 
Stadtbahnvorlaufbetrieb auf Meterspurglei- 
sen hätte es die U35 wohl nie gegeben. 


Vor 125 Jahren: Bochum - Herne 

Ende des 19. Jahrhunderts hatten sich die 
beiden benachbarten Städte Bochum und 
Herne als Industriestädte im östlichen Ruhr- 
gebiet etabliert. Der Bergbau zur Steinkoh- 
legewinnung und die Stahlindustrie prägten 
neben der Wirtschaftsstruktur vor allem das 
städtische Erscheinungsbild. Da sich ein 
reger Verkehrsbedarf zwischen beiden Ge- 
meinden entwickelte, reifte der kommunale 
Wunsch nach einer Bahnverbindung. Die 
erste Idee einer Pferdeeisenbahn, die von Bo- 
chum über Herne nach Recklinghausen füh- 
ren sollte, scheiterte an einer möglichen 
Konkurrenz zur Staatsbahn. Wegen finan- 


STRASSENBAHN MAGAZIN 8 | 2019 


Im August 1975 zeigt sich die Endhaltestelle 
Hustadt mit anschließender Brücke so, als 
würde es bald weiter nach Witten gehen, 

doch die U35 endet bis heute hier AXEL REUTHER 


zieller Schwierigkeiten erging es der Planung 
einer Meterspurstrecke mit Pferdebetrieb in 
der Stadt und Dampflokbespannung im 
Überlandverkehr genauso. Erst als der Lan- 
deshauptmann Westfalens Bedenken bezüg- 
lich der Verkehrssituation zwischen Herne 
und Bochum äußerte, kamen die Planungen 
voran. Siemens & Halske reichte dann 1893 
bei der Provinzialverwaltung und der Stadt 
sowie dem Landkreis Bochum ein Angebot 
zur Errichtung einer elektrischen Straßen- 
bahnverbindung ein, auf welches im August 
1893 ein entsprechender Vertrag folgte. 


Schon im darauffolgenden Frühjahr war Ki Ze Beschaulich ging es Ende 
Baubeginn, sodass die Tram am 23. Novem- 3 ; des 19. Jahrhunderts 

ber 1894 dem Betrieb übergeben werden = a auf der Herner Straße von 
konnte. Es handelte sich um die dritte Stra- ff - ie — Bochum nach Herne zu 


ßenbahnstrecke im Ruhrgebiet. Für die 6,8 x $ =" STADTARCHIV BOCHUM (2) 
Kilometer lange Linie zwischen Am Kortlän- 
der im Bochumer Innenstadtgebiet und dem 
Herner Bahnhof der Köln-Mindener Eisen- 
bahn benötigten die zweiachsigen Triebwa- 
gen der Erstausstattung rund 25 Minuten. 
Zuerst fünf, später insgesamt 16 elektrische 
Fahrzeuge bedienten im 15- oder Zehn-Mi- 
nuten-Takt die Strecke. Die Betriebsführung 
ging bereits 1896 an die Bochum-Gelsenkir- 
chener Straßenbahnen AG (Bogestra), wel- 
che von Siemens & Halske extra für den Be- 
trieb auf drei Straßenbahnlinien in Bochum 
und Gelsenkirchen gegründet worden war. 
Schließlich erwarb die Bogestra, welche 
mittlerweile ein schnell angewachsenes Lini- 
ennetz besaß, 1908 alle Strecken. 


Die längste Tram im Revier 


Die Straßenbahnlinie zwischen Bochum 
und Herne entwickelte sich seit ihrer Eröff- 
nung positiv. Nach einem Verkehrsrück- 
gang infolge des Ersten Weltkriegs folgte in 
den 1920ern ein neuer Aufschwung. Die 
Verbindung hatte mittlerweile die Linien- 
nummer 8 erhalten und befuhr die Strecke 
Herne — Bochum - Hattingen. Ergänzend 
befuhr die Linie 8a Bochum Hbf - Herne 
einen alternativen Abschnitt in Bochums In- 
nenstadt. Der Betrieb auf der 8 wurde als 
Gemeinschaftsbetrieb zwischen der Boge- 
stra und den Vestischen Straßenbahnen 
durchgeführt, sodass Fahrzeuge beider Ver- 
kehrsunternehmen anzutreffen waren. 

In den 1930ern entwickelte die Linie 8 
sich dann zur längsten Straßenbahnlinie des 
Ruhrgebiets: Sie verband vier Städte auf 
32,9 Kilometern Länge. Für die Gesamtstre- 


ander 
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Die Linie 8 Recklinghausen — Bochum - Hat- 
tingen gehörte zu den Vorgängerlinien der 
heutigen U35 und passierte das imposante 

Rathaus in der Bochumer Innenstadt 
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Weil die 305 oberhalb der künftigen U35 verkehrte, musste sie während den Tunnelbauarbeiten 


in Herne umgeleitet werden. Ein Triebwagen der Linie 8 nähert sich 1978 auf der eingleisigen 


Umleiterstrecke der Haltestelle Schulstraße 


Tw 294 im April 1971 an der provisorischen Endstelle Ruhr-Universität, dahinter ist die namens- 
gebende Hochschule noch Baustelle. 1972 folgte die Streckenverlängerung zur Hustadt 


AXEL REUTHER (3) 


cke Recklinghausen — Herne - Bochum - 
Hattingen — Blankenstein benötigte sie 126 
Fahrtminuten im 20-Minuten-Takt. Das 
Angebot wurde noch durch die zusätzliche 
Linie 18 Recklinghausen — Hattingen - 
Dahlhausen verstärkt. Auch diese hatte 
25,8 Kilometer in mehr als eineinhalb Stun- 
den zu bewältigen. Die 8 und 18 überlebten 
die Stilllegungswelle im Bogestra-Netz der 
1950er- und 1960er-Jahre, weil sie eine 
wichtige und zentrale Nord-Süd-Verbin- 
dung im östlichen Ruhrgebiet abdeckten. Es 
wurde gar noch eine HVZ-Linie zwischen 
Bochum-Riemke und Weitmar eingeführt, 
um dem Fahrgastandrang Herr zu werden. 


Schnellbahnplanung im Ruhrgebiet 


Dass sich die Bogestra zu Zeiten der großen 
Stilllegungswelle von zahlreichen — vor 
allem tangentialen - Straßenbahnlinien 
trennte, passte in den planerischen Zeit- 
geist, welcher sich immer mehr zum Leitbild 
der „Autogerechten Stadt“ auswuchs und 
zur öffentlichen Verkehrsanbindung Bus- 
verkehr anstrebte. Nicht so recht passte je- 
doch, dass man sich von städteübergreifen- 
den Linien verabschiedete. Während die 
Bogestra tüchtig ihre Strecke in die Nach- 
bargemeinden Dortmund, Castrop-Rauxel, 
Essen oder Wanne den Bussen überließ, ver- 
folgte die übergeordnete Verkehrsplanung 
an Rhein und Ruhr ein städteübergreifendes 
Schnellbahnsystem. 

Die polyzentrische Siedlungsstruktur und 
die zahlreichen kommunalen Grenzen im 
Ruhrgebiet stellten die Verkehrsplanung vor 
eine besondere Herausforderung. Die engen 
wirtschaftlichen und verkehrlichen Ver- 
flechtungen untereinander bedingten einen 
hohen städteübergreifenden Mobilitätsbe- 
darf, dem jedoch die herkömmlichen Nah- 
verkehrssysteme - abgesehen von der Eisen- 
bahn - nicht gerecht werden konnten. Mit 
nur wenigen grenzüberschreitenden Linien 
konzentrierten sich die städtischen Ver- 


Etwas verloren 
der GT6 an der End- 
stelle Hustadt. Am 
Tag der Aufnahme im 
Mai 1981 sind die 
Schnellstraßenbahn 
und der Stadtbahn- 
vorlaufbetrieb be- 
reits zehn Jahre alt 


Plan von 1975 mit geplanten Tunnelab- 
schnitten in Bochum. Dieser Streckenstern 
wurde bis 2006 umgesetzt, allerdings mit di- 
versen Modifikationen ae FELIX FÖRSTER 


kehrsbetriebe in der Regel allzu sehr auf ihr 
eigenes, von den Stadtgrenzen markiertes 
Verkehrsgebiet. So keimten bereits Anfang 
des 19. Jahrhunderts Ideen für Schnellbahn- 
projekte im Ruhrgebiet auf, die allerdings 
erst in den 1960ern so richtig an Fahrt auf- 
nahmen und das Interesse der acht Millio- 
nen Einwohner zählenden Region auf sich 
zogen. Erst 1965 stellten die hiesigen Ver- 
kehrsbetriebe, deren Verband (VÖV) sowie 
der regionale Siedlungsverband ein erstes 
Netzkonzept vor. Ein 365 Kilometer umfas- 
sendes, zusammenhängendes Straßenbahn- 
netz sollte in zwei Stufen und im Endausbau 
zu 40 Kilometern im Tunnel ausgebaut oder 
neu errichtet werden. Wirklich konkret 
wurden solche Überlegungen erst mit der 
Unterzeichnung des „Rahmenabkommens 
zur Errichtung einer Stadtbahn im Ruhrge- 
biet zwischen den Gemeinden und Land- 
kreisen“ auf Bestreben der Landesregie- 
rung, auf welches am 15. Juni 1969 die 
Grundsteinlegung zur ersten Stadtbahnstre- 
cke der Region in Duisburg folgte. Im da- 
rauffolgenden Jahr entstand die Stadtbahn- 
gesellschaft Rhein-Ruhr mbH als zentrale 
Organisation zur Steuerung von Planung, 
Bau und Betrieb der zukünftigen Stadtbahn. 
Insgesamt 13 Städte — darunter Bochum, 
Herne, Recklinghausen und Hattingen - ge- 
hörten ihr an. Vorgesehen war nun ein 252 
Kilometer langes Schnellbahnnetz im End- 
ausbau. Statt einem „echten“ U-Bahnnetz 
mit Fahrzeugen nach Berliner oder Münch- 
ner Vorbild mit Stromschiene und großzü- 
gigem Lichtraumprofil (Stadtbahnwagen 
A), sollte zugunsten eines übergangsweisen 
Mischbetriebs mit Straßenbahnfahrzeugen 
ein Stadtbahnbetrieb mit Wagen des Typs B 
etabliert werden. Hierbei wurde die soge- 
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Die Anfänge der Bogestra bis 1900 


DR Bochum-Gelsenkirchener Straßenbahnen 
(Bogestra) wurden am 13. Januar 1896 in 
Berlin gegründet. Gründerväter waren die Städte 
Bochum und Gelsenkirchen sowie Siemens & 
Halske. Letztgenanntes Unternehmen kümmerte 
sich um Bau und Betrieb der Strecken. Dazu ge- 
hörten drei 1894 und 1895 eröffnete Linien: die 
Linie Bochum — Herne, die am 3. November 1895 
in Betrieb genommene Verbindung Gelsenkirchen 
— Bismarck (3,4 Kilometer) und die am 27. De- 
zember 1895 eröffnete, 4,8 Kilometer messende 
Strecke von Schalke über Gelsenkirchen nach 
Wattenscheid. Die Bogestra übernahm zunächst 
nur eine Kontrollfunktion für das Netz, ehe sie es 
im Jahr 1908 vollständig erwarb. Bis zum Ende 


des 19. Jahrhunderts eröffneten im späteren Be- 
triebsbereich der Bogestra zahlreiche weitere 
Straßenbahnstrecken. Dazu gehörten Linien der 
Märkischen Straßenbahn in Langendreer (heute 
zu Bochum), Witten, Werne und Lütgendortmund 
sowie von Siemens & Halske erbaute und betrie- 
bene Strecken in und um Gelsenkirchen und Bo- 
chum. Die erste Straßenbahnverbindung zwischen 
beiden Städten eröffnete am 23. April 1896 über 
Wattenscheid, auf welche am 20. Oktober des 
gleichen Jahres eine zweite Verbindung über 
Wanne folgte. Rückblickend auf den historischen 
Streckenverlauf gilt die heutige Stadtbahn U35 
zwischen Bochum und Herne als älteste Linie der 
Bogestra. 
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nannte „Kölner Bauart“ mit Dachstromab- 
nehmern favorisiert. 


Drei Stadtbahnlinien für Bochum? 


Bochum lag nicht nur im Herzen des Ruhr- 
gebiets, sondern sollte auch einen zentralen 
Knotenpunkt des künftigen Schnellbahnnet- 
zes Rhein-Ruhr bilden. Nach dem Pla- 
nungsstand Mitte der 1970er-Jahre waren 
in enger Koordination mit der S-Bahn-Pla- 
nung der Deutschen Bundesbahn drei Stadt- 
bahnstrecken in Bochum vorgesehen. Vom 
zentralen Verknüpfungspunkt am Haupt- 
bahnhof sollten fünf Nachbarstädte ange- 
bunden werden, was im Prinzip auch dem 
(früheren) Straßenbahnnetz entsprach. 
Neben der vollständigen schienengebunde- 
nen Neuerschließung diverser Stadtteile ver- 
folgten die Planer in Bochum den Ersatz be- 
stehender klassischer Tramverbindungen. 
Als Nord-Süd-Linie stellte die geplante, 
27 Kilometer lange Stadtbahn Recklinghau- 
sen — Herne — Riemke — Bochum Hbf - 
Querenburg (Ruhr-Universität) - Ölbachtal 
- Witten Hbf die perfekte Ergänzung zur 
Ost-West-Achse des Ruhrgebiets (S-Bahn- 
linie 1) dar. Eine zweite Strecke sollte auf 
23 Kilometern von Hattingen über Linden, 
Bochum Hbf und Gerthe nach Castrop- 
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Von Betriebsformen und Betriebsstufen 


Die betriebliche Konzeption der Stadtbahn Rhein-Ruhr sah eine Vielzahl an Betriebsformen und 
Betriebsstufen vor, die den nachfolgenden Ausbau und Betrieb bis heute prägen. Für das Gesamtnetz 
wurden drei Betriebsformen unterschieden: Der Stadtbahnbetrieb war der Vollausbau, in dessen Fall 
hochflurige und normalspurige Stadtbahnwagen vollständig unabhängig von anderen Verkehrsarten 
auf eigenen Strecken fuhren. Im vorlaufenden Stadtbahnbetrieb waren ebenfalls schon Stadtbahn- 
fahrzeuge unterwegs, allerdings noch auf nicht kreuzungsfreien Straßenbahnstrecken mit anschlie- 
Benden neuen Betriebsanlagen der Stadtbahn. Die dritte Form war der vorlaufende Straßenbahnbe- 
trieb mit für neue Betriebsanlagen umgerüstete Straßenbahnfahrzeugen. Bochum fiel in den 
Stadtbahnbetriebsbereich D der Schnellbahnplanungen und sollte im Endausbau zusammen mit 
Gelsenkirchen (Bereich C) über 100 Kilometer Stadtbahnstrecken verfügen. Die einzelnen neuen 
Streckenabschnitte nach Stadtbahnstandard wurden in Bochum in einzelne Betriebsstufen gegliedert 
(Stand 1979): 


Betriebsstufe Strecke Länge Eröffnungsjahr 
D1 Bochum-Hustadt — Herne Strünkede 15,4km 1989 

D2 Bochum Hbf — Bergmannsheil 1,6km 1979 

D2RE Herne — Recklinghausen Hbf 7,7km nie 

D3 Bochum Hbf - Ruhrstadion 1,7km 1981 

D 3 WITT Witten-Heven — Witten Mitte 3,0km nie 

D4 Bochum - Stadtgrenze Gelsenkirchen 9,2km nie 

D5 Ergänzender Tunnel Teilabschnitt Bochum — Herne 2,2km 1989 

D6 Bochum-Hustadt — Witten-Heven 3,7km nie 

D7 Bochum Hbf — Laer 3,9km bis Lohring 2006 
D8 Zusätzlicher Tunnel Waldring — Querenburg 15km nie 


Rauxel verlaufen, eine dritte Linie auf der 
Verbindung Gelsenkirchen - Wattenscheid 


— Bochum Hbf - Laer - Langendreer mit 
18 Kilometern Streckenlänge verkehren. 
Die Anbindungen von Witten sowie Lan- 
gendreer erhielten jedoch im weiteren 
Planungsverlauf keine Anerkennung als 
Stadtbahnstrecken und fielen deshalb aus 
den Planungen heraus. 


Mit der Bochumer Stadtbahnplanung ver- 
folgte man ganz unterschiedliche Ziele. 
Zum einen wollten die Planer die Attrakti- 
vität und Kapazität des öffentlichen Perso- 
nennahverkehrs erheblich erhöhen. Zum 
anderen sollte die Straßenbahn gänzlich 
durch Stadtbahnen ersetzt sowie eine voll- 
ständig schienenfreie Innenstadt angestrebt 
werden. Letzterer Plan folgte dem damali- 
gen Leitbild der „Autogerechten Stadt“. 
Auch erhofften sich die Planer betriebliche 
Vorteile. Dazu gehörten die Einsparung von 
Personalkosten durch zentrale Betriebsleit- 
stellen oder einen automatisierten Zugbe- 
trieb mittels Linienzugbeeinflussung (LZB). 

Den ersten Schritt in Richtung Stadtbahn- 
zeitalter ging Bochum mit einer Schnellstra- 
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Tw 310 befindet sich am 5. November 1976 auf der Linie 5 nach Querenburg an der Station 


Wasserstraße, wo heute hinter der Kreuzung die Stadtbahnrampe steht 


fenbahnstrecke im Süden der Stadt. Auf 3,6 
Kilometern Länge erbaute die Bogestra eine 
zweigleisige und weitgehend kreuzungsfreie 
Strecke inmitten der vierspurigen Universi- 
tätsstraße. Diese stellte einen neuen wichti- 
gen Autobahnzubringer für die Stadt dar und 
diente als Anschluss an die neu errichtete 
Ruhr-Universität im Stadtteil Querenburg. 
Befahren wurde die Strecke ab Inbetrieb- 


WOLF-DIETMAR LOOS 


nahme am 13. Januar 1971 von der Linie 5 
Nordbahnhof - Hauptbahnhof — Queren- 
burg. Vorerst endeten die Bahnen proviso- 
risch an der Ruhr-Universität direkt vor einer 
Baustelle. Im darauffolgenden Jahr wurde 
die Strecke um zwei Stationen bis Hustadt 
verlängert. Die Hustadt entsprach damals 
ebenso wie die Schnellstraßenbahnstrecke 
dem Zeitgeist und war als betonlastige und 
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OBEN Die erste von drei Straßenkreuzungen 
auf dem Weg nach Querenburg überquert 
B80D 6004 am 5. Juni 2019. Im Hintergrund 
die Haltestelle Wasserstraße mit der Rampe 
in den Innenstadttunnel FELIX FÖRSTER 


RECHTS Dieselbe Stelle am 16. März 1992 mit 
Triebwagen 262 auf Meterspurgleis an der 
Baustelle der künftigen Tunnelrampe 
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Robert Schwandl Verlag; 
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Herne, Wanne-Eickel und Wattenscheid. 
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UNTEN Blick auf die Arbeiten des Bauloses D3 unter der Herner Straße im Zuge der Errichtung 
des nördlichen Tunnels von Bochum nach Herne. Im Jahr 1981 wird gleich die vorgefertigte In- 


nenraumverkleidung des Tunnels eingeschoben 


BILDARCHIV STADT BOCHUM 


wuchtige Trabantenstadt auf der grünen 
Wiese vor den Toren Bochums entstanden. 

Noch 1971 folgte der zweite Schritt in 
Richtung Stadtbahnzeitalter: Am 27. Mai 
1971 begannen die Bauarbeiten an einer Tun- 
nelstrecke zwischen dem Hauptbahnhof und 
der Rampe Bergmannsheil in Richtung Hat- 
tingen. Fast genau neun Jahre später nahm 
die Bogestra hier den unterirdischen Betrieb 
mit den Linien 308 und 318 auf. Zu diesem 
Zeitpunkt entstand auch die erste vollstän- 
dige Vorläuferlinie der späteren U35: Die 
Linie 5 (ab 1980 im VRR als Linie 305) fuhr 
von Querenburg kommend über die Schnell- 
straßenbahnstrecke und die Bochumer Innen- 
stadt nach Herne und Recklinghausen. 


Jahrzehntelanger Vorlaufbetrieb 

Mit einem weiteren Tunnelabschnitt vom 
Hauptbahnhof zum Ruhrstadion verkehrten 
die Straßenbahnlinien 308 und 318 ab 1981 
kreuzungsfrei durch Bochums Innenstadt, 
womit ein erster Schritt in Richtung einer 
Stadtbahnstrecke Hattingen — Bochum - 
Castrop-Rauxel vollbracht war. Auf den bei- 
den Linien sowie der 305 nach Querenburg 


Tw 295 nähert sich im Oktober 1982 auf stadtbahnmäßig ausgebauter Trasse der künftigen U35 dem Halt Ruhr-Universität 


] 
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hatte die Bogestra nun einen schließlich 
langwährenden Stadtbahnvorlaufbetrieb 
etabliert: Meterspurige Straßenbahnwagen 
hielten unterirdisch auf hochgeschotterten 
Gleisen an Hochflurbahnsteigen und ruckel- 
ten über eine Trasse, die bezüglich des Licht- 
raumprofils und der Radien für normalspu- 
rige und hochflurige Stadtbahnfahrzeuge 
ausgelegt war. Am auffälligsten war dies 
wohl auf der Universitätsstraße, wo die 
schmalen und kompakten DÜWAG-Sechs- 
achser GT6 oberirdisch auf einer äußerst 
großzügigen Trasse schnell verloren wirkten. 
Diesem Vorlaufbetrieb sollte die geplante U- 
Bahnlinie 35 Herne - Bochum-Querenburg 
ein Ende setzen. Während ihr Südabschnitt 
im Zuge der Schnellstraßenbahnstrecke be- 
reits 1971 fertiggestellt war, begannen Ende 
1973 erst die Bauarbeiten auf dem Nordab- 
schnitt vom Hauptbahnhof in die Nachbar- 
stadt Herne. Auf Bochumer Stadtgebiet 
konnte der Tunnel bergmännisch aufgefah- 
ren werden, während im geologisch schwie- 
rigen Terrain unter Herne die offene Bau- 
weise zur Anwendung kam. Da die Linie 8 
und später die 305 fast vollständig parallel 


Bochum 


zur neuen Stadtbahnstrecke verliefen, kam 
es nachfolgend zu baustellenbedingten Be- 
hinderungen. Beispielsweise wurde die Stra- 
ßenbahn in Herne auf einer eingleisigen 
Strecke durch die Schulstraße und Vincke- 
straße umgeleitet. 


16 Jahre Bauzeit für die U35 


Mit den zahlreichen Tunnelbaustellen zwi- 
schen Bochum und Herne kündigte sich das 
„echte“ Stadtbahnzeitalter mit normalspu- 
rigen Hochflurfahrzeugen bereits an. Je- 
doch sollte es ab Baubeginn 1973 noch 
ganze 16 Jahre dauern, bis Bochum seine 
erste Schnellbahnlinie erhielt. Die 1970er- 
und 1980er-Jahre waren in Bochum somit 
von einem langwierigen Stadtbahnvorlauf- 
betrieb geprägt, der sich auch anschließend 
immer weiter fortsetzte — dank der neuen 
U35 allerdings auf ganz anderen Strecken 
als auf der städteübergreifenden Verbin- 
dung Bochum - Herne. FELIX FÖRSTER 


Im zweiten Teil des Artikels erinnern wir an 
die Eröffnung der U35 vor 30 Jahren und 
ihre Rolle im Netz der Bogestra bis heute. 
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Versamnmalung aller: vier bete gtem 
an der Gleisschleife Plauen, Nöthnitzer Straße I 
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Gothas und Lowas auf 
Sonntags-Freigang 


Dresden: Zweiachserzüge auf Tour M Neben den klassischen Besucherveranstaltungen hatte das 
Straßenbahnmuseum Dresden 2014 erstmals einen „Sonderfahrtag” organisiert. Die dritte 

Auflage dieses besonderen Veranstaltungsformats im Sommer 2019 brachte neben Museumszügen 
auch einen Arbeitswagen mit auf die Strecke. Das Angebot richtet sich vor allem an Fotofreunde 


m Sonntag, dem 2. Juni 2019 rollte 
ein „Schwarm“ von Zweiachserzü- 
gen vom Straßenbahnmuseum in 
Trachenberge kommend durch die 
Elbestadt. Das Museum bot zu dieser Aus- 
fahrt vier Züge auf, von denen die drei Garni- 
turen Tw 1538 + Bw 1361 (Lowa-Zug), Tw 
1512 + Bw 1362 (Gotha/Lowa-Mischzug) 
sowie der Zweirichtungs-Gothazug Tw 1587 
+ Bw 1413 mit flexibler Umsteigemöglichkeit 
an den Zwischenstopps zur Mitfahrt einluden. 
Begleitet wurden diese drei ET-Züge von dem 
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zum Dienstfahrzeugbestand der Dresdner Ver- 
kehrsbetriebe (DVB) zählenden Gotha-Atw 
201 113-4, der als besonderen „Hingucker“ 
den im Museumsbestand befindlichen Lowa- 
Kippbeiwagen 722 507-0 mitführte. 


Rundfahrt mit Zwischenstopps 

Das Konzept für diesen Tag sah vor, zwei 
Runden auf einer festgelegten Route zu absol- 
vieren. Für Teilnehmer bestand nach dem Er- 
werb einer „Fahrkarte“ mit Programmab- 
laufplan die Möglichkeit, entweder in einen 


der drei Museumszüge zuzusteigen oder aber 
einen geeigneten Fotopunkt entlang des vor- 
gesehenen Streckenverlaufs aufzusuchen. Zu- 
erst führte die Fahrt der Zweiachser-Garnitu- 
ren vom Museum auf abschnittsweise 
unterschiedlichen Laufwegen in dem Stadtteil 
Tolkewitz zur dort erst 2018 neu in Betrieb 
gegangenen Gleisschleife an der Stelle des vor- 
maligen Gleisdreiecks und Straßenbahnhofs. 
Nach einer kleinen Pause mit Foto- und Um- 
steigemöglichkeit ging es zum nächsten Zwi- 
schenstopp am Betriebsgleis Straßburger Platz 
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Übersicht noch erhaltener Dresdner Lowa-/Gotha-Wagen 


Nummer Standort Nutzung Baujahr Typ Bemerkung 

1538 Dresden HTw 1956 Lowa ET54 intern 201 308 

213107 Wehmingen HTw 1957 GothaT57 in Aufarbeitung, ex Tw 1577", seit 1993, 1989 nach Dessau Tw 35" 

33 Woltersdorf Linienfzg. 1957 GothaT57 ex 1578", 1991 bis 1994 als Kinderstraßenbahn, 1997 Denkmal, 
2008 nach Woltersdorf 

201 605 Markkleeberg Denkmal 1957 GothaT57 ex 1579", 1994 nach Markkleeberg, 
dort Gaststätte „Straßenbahn Nr. 80” 

201 011 Dresden Alw 1959 GothaT57 abgestellt*, ex Tw 1584", 1966 aus Karl-Marx-Stadt ex Tw 801, 
seit 1983 Arbeitswagen, einseitig mit Rolltor in Seitenwand 

201 113 Dresden ATw 1959 Gotha T57 ex Tw 1585", seit 1978 Arbeitswagen 

1587 Dresden HTw 1959 Gotha T57 intern 201 310 

31 Woltersdorf Linienfzg. 1959 GothaT57 ex Tw 1591", 1966 aus Karl-Marx-Stadt ex Tw 808, 
1985 nach Woltersdorf 

813 Chemnitz HTw 1959 GothaT57 ex Tw 1596, 1966 aus Karl-Marx-Stadt ex Tw 813, 
ab 1989 Arbeitswagen 201 015, 1999 zurück 

201 601 Pirna Denkmal 1959 Gotha T57 ex Tw 1599, 1966 aus Karl-Marx-Stadt ex Tw 816, 
1994 bis 2010 als Kinderstraßenbahn 

1512 Dresden HTw 1960 Gotha T59E intern 201 311 

1361 Dresden HBw 1956 Lowa EB54 intern 251 306 

1362 Dresden HBw 1956 Lowa EB54 intern 251 307 

251601 Pirna Denkmal 1957 Gotha B57 ex 1399, 1994 bis 2010 als Kinderstraßenbahn 

263011 Wehmingen HBw 1957 Gotha B57 ex 1401", 2009 nach Wehmingen F 

1413 Dresden HBw 1959 Gotha B57 intern 251 309 

1422 Dresden HBw 1960 Gotha B59E In Aufarbeitung, intern 251 317, 1985 nach Dessau Bw 126", 
1993 nach Wehmingen, 2007 zurück nach Dresden 

251 603 Markkleeberg Denkmal 1960 Gotha B57 ex 1460, 1994 nach Markkleeberg, 


dort Gaststätte „Straßenbahn Nr. 80” 


Der heimliche Star beim Sonderfahrtag: Aw 201 113 mit dem Lowa- -Kipper 722 
507 auf der Antonstraße in der Dresdner Neustadt bei der Rückfahrt zum Museum 


Der zugehörige Beiwagen für Gotha-Tw 1512 ist noch in Aufarbeitung, 


deswegen nahm der T59E diesmal den Lowa-Bw 1362 an den Haken 


HTw/HBw = historischer Trieb-/Beiwagen, ATw = Arbeitswagen, * 


= Ausmusterung vorgesehen 


Letzter erhaltener Lowa-Triebwagen der Dresdner Stra- 
Benbahn ist Museumswagen 1538, hier in Tolkewitz 


Einziger nicht beteiligter Gotha-Triebwagen war 201 011, der wegen 
Fristablauf abgestellt ist. Sein weiteres Schicksal ist derzeit t ungewiss 
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Passendes „Baustellenflair” für den Arbeitszug herrschte an der Gleisschleife Tolkewitz. Das 
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Gebäude der einstigen Straßenbahn-Hauptwerkstatt verwandelt sich aktuell in ein Wohnhaus 
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in Höhe der Einfahrt zur Gläsernen Manu- 
faktur. Hier konnten aufgereiht wie an einer 
Perlschnur erneut alle acht beteiligten Wagen 
aufs Bild genommen werden. 

Auf geteiltem Weg führte die Rundfahrt 
nun im weiteren Verlauf über Lenneplatz und 
Pirnaischer Platz zum Hauptbahnhof und von 
da zur Gleisschleife Plauen. Nach einem wei- 
teren Fotostopp ging es allmählich wieder zu- 
rück zum Straßenbahnmuseum, entweder 
mitten durch das innerstädtische Treiben oder 
über den westlichen Stadtring. Das gleiche 
Programm der 10-Uhr-Runde wiederholte 
sich dann um 14 Uhr ein zweites Mal. Der für 
eine solche Rundfahrt aufgerufene Preis von 
acht Euro darf angesichts des Gebotenen als 
sehr günstig gelten, Ermäßigte zahlten nur 
fünf Euro für ein Billet - wobei Kinder bei 
dieser Veranstaltung im Interesse eines rei- 
bungslosen Ablaufes bei den Fotohalten erst 
ab acht Jahren teilnehmen durften. 


Nachkriegs-Zweiachser in Dresden 
Bei den eingesetzten Zügen handelte es sich 
durchwegs um Nachkriegswagen. Die Nach- 
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Vor dem Portal des Dresdner Hauptbahnhofs rollt der gemischte Gotha-/Lowazug aus Tw 1512 
und Bw 1362 von Plauen kommend stadteinwärts 


ALLE AUFNAHMEN DIESES BEITRAGS: MICHAEL SPERL 


folger der bereits in den 1930ern projektier- 
ten Einheitsstraßenbahnwagen lieferte ab 
1951 der Waggonbau Werdau in Form der 
ET/EBS0O sowie 1956 mit der Bauart Lowa 
ET/EBS4 auch nach Dresden. Beginnend ab 
1957 lieferte der Waggonbau Gotha mit den 
T/B57 und Folgetypen bis Anfang der 1960er 
letztmalig zweiachsige Neufahrzeuge in die 
Elbestadt, weitere Gotha-Trieb- und Beiwa- 
gen kamen 1966 gebraucht aus Karl-Marx- 
Stadt. Diese DDR-Einheitstypen sind neben 
den sieben Stück im Museumsbestand noch 
als Arbeitswagen mit zwei Exemplaren als 
Tw 201 011 (ex Tw 1584IIl, ex Karl-Marx- 
Stadt Tw 801) und Tw 201 113 (ex 1567III, 
ex 1585II) im DVB-Betriebspark vertreten. 
Der gelbe, 2009 letztmalig hauptuntersuchte 
und einseitig mit einem Rolltor in der Seiten- 
wand ausgestattete 201 011 ist seit einiger 
Zeit abgestellt, nach Aussage des zuständigen 
Instandhaltungsbereichsleiters für Gleisanla- 
gen war bei Redaktionsschluss über das wei- 
tere Schicksal des Zweiachsers noch nicht 
final entschieden und wenigstens eine Präsen- 
tation als stehendes Schaustück zum Fan-Fo- 


Gotha-Einrichtungstriebwagen 1512, Baujahr 1960 
Lowa-Triebwagen , Bav; 1956 
ie Ee DE 1959 


treffen sich alie Sonderzüge: 


An verschiodenen Foohalten im Streckennetz 
Tolkewitz: 10:40 Uhr, St Fat: 11:20 Uhr, Plauen: 11:50 Uhr 
Tolkewitz: 14:40 Uhr, Sırafiburger Matz: 15:20 Uhr, Plauen: 15:30 Uhr 

Ablahrtszeiten: 10:00 Uhe & 14:00 Uhr ab Straßenbahnmuseum 
Dauer etaa 3 Stunden 


Fahrpreis: Erwachsene: 8,00 € 


Ermaäßiägte- 5,09 € nad ent 04 Iren mich 
Fahrkarten erhalten Se beim Schaffner direkt am Zug, kein Vorverkauf möglich. 
Achtung: Das Seraßenbahnmuscum har an diesem Tag geschlossen! 
Verein für die Sarafienhahnfreunde 


um organisieren wir ab ehrenasicher 
der Sander Jer ran an der Suche, 


ni treuen uns über 


Ankündigungsplakat des Straßenbahnmuse- 
ums zum Sonderfahrtag am 2. Juni 2019 


totag auf dem Betriebshof Waltherstraße am 
19. Oktober 2019 ist angedacht. 


Schaufahrt mit Spezialwagen 
Ein früheres Arbeitsfahrzeug und heutiges 
Museumsexponat ist der ebenfalls zum Son- 
derfahrtag eingesetzte Lowa-Kippbeiwagen 
- für viele Fotografen galt dieser als heimli- 
cher Star und besonderes Highlight der Fo- 
toaktion. Der 1955 zusammen mit dem 
Schwesterfahrzeug 3208 im Lowa-Werk Jo- 
hannisthal vor den Toren Berlins gebaute 
Arbeitsbeiwagen 3207 diente zunächst, aus- 
gestattet mit zwei Kippmulden, dem Kraft- 
werk Dresden West als Aschetransportwa- 
gen. Als Zugfahrzeuge hatte das Kraftwerk 
zeitgleich die beiden Motorkipper 3007 und 
3008 in Dienst gestellt. Nach Übernahme 
durch die Verkehrsbetriebe und Umbau zur 
einteiligen flachen Kippmulde 1958 fuhren 
beide Kippbeiwagen zusammen mit den 
speziellen Triebwagen in innerbetrieblichen 
Diensten zunächst noch als Bw 3207/3208, 
ab 1971 unter der Nummer 722 507/722 
508. Nach der Umrüstung für den Betrieb 
mit Gotha-Tw 1983 erhielten die Zweiach- 
ser die neuen Betriebsnummern 251 007/ 
251 008 - ersterer ging schließlich 1993 in 
den Bestand des Straßenbahnmuseums 
über, während das Schwesterfahrzeug etwa 
zeitgleich dem Schneidbrenner zum Opfer 
fiel. Von 1997 bis 2012 als „3207“ im Zu- 
stand von 1958 präsentiert, zeigt der erhal- 
tene Kippbeiwagen aktuell den Zustand ab 
1971 mit angeschriebener EDV-Nummer. 
Während die für den Personenverkehr zu- 
gelassenen Museumswagen jederzeit gern 
über den Verein zu einer privaten Charter- 
fahrt buchbar sind, wird der Kippbeiwagen 
voraussichtlich nicht so bald wieder im Ein- 
satz zu erleben sein. MICHAEL SPERL 


Weitere Infos zum Museum: 
www.strassenbahnmuseum-dresden.de 
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Brunstorf 
DT2 Nr 615-2 


Gut 30 Kilometer östlich des Hamburger Zentrums überdauert im Örtchen Brunstorf seit nunmehr 
über 20 Jahren der Hochbahn-DT2 615-2 die Zeiten. Die Eigentümer des dortigen „Golf- & 
Country Club“ haben den Wagen als Schutzmaßnahme vor Vandalen im wahrsten Wortsinn in 
einen Dornröschenschlaf versetzt - rund um das Fahrzeug pflanzten sie Dornensträucher 


uf dem Gelände des am 23. März 1998 eröffneten Golfplat- 
'W zes in Brunstorf in der Nähe des schleswig-holsteinischen 
më, Schwarzenbek hat ein alter U-Bahn-Wagen der Hamburger 
À Hochbahn AG bis heute überdauert. Schon seit Langem bie- 
tet die Hochbahn Interessierten die Möglichkeit, alte Fahrzeuge als La- 
germöglichkeit oder Ähnliches zu erwerben. Häufig bleiben die Wagen 
so etwas länger erhalten, bevor dann in den allermeisten Fällen eben- 
falls der Weg zu einem Schrottplatz ansteht und der Schneidbrenner 
das Ende bereitet. Bei dem in Brunstorf aufgestellten Fahrzeug handelt 
es sich um eine Wagenhälfte eines DT2-Doppeltriebwagens der ersten 
Serie. Von den DT2 wurden, nachdem schon 1961 zwei Prototypen 
nach Hamburg kamen, ab 1962 insgesamt 185 Doppeleinheiten in 
fünf Lieferserien an die Hochbahn geliefert. Während die ersten zwei 
Serien noch die Achsfolge Bo‘1‘1’Bo‘ hatten, erhielten die dritte bis 
fünfte Lieferserie die Achsfolge Bo‘2’Bo‘. 
Der 1962 in den Werken von Linke-Hofmann-Busch gebaute 
Triebwagen mit der Nummer 615-2, der bis 1996 bei der Hoch- 
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bahn im Einsatz stand, wurde dem Golf & Country Club in dessen 
Gründungsphase als Geschenk übergeben. In der Anfangszeit des 
Golfplatzes diente der DT2 dabei als improvisiertes Sekretariat und 
empfing die Besucher direkt am Parkplatz, ein Schriftzug an der 
Fahrzeugfront erinnert noch heute schwach daran. Heute hat den 
Gästeempfang längst ein repräsentatives Clubhaus nördlich des 
Parkplatzes übernommen. 

Nachdem das ausgediente Fahrzeug ursprünglich frei zugänglich 
und gut erkennbar am Parkplatz im Eingangsbereich des Club-Ge- 
ländes stand, wurde er schnell Opfer von Graffiti-Sprayern. Aus 
diesem Grund haben die Besitzer rund um das Fahrzeug Sträucher 
gepflanzt, sodass es inzwischen nur noch in den Wintermonaten bis 
zum Einsetzen der Vegetationsperiode im Frühjahr gut einsehbar 
ist. Ansonsten hinterlässt der Wagen, der jetzt auch schon seit mehr 
als 20 Jahre in Brunstorf steht, noch einen vergleichsweise intakten 
Eindruck und es ist zu hoffen, dass er dort noch weitere Jahre über- 
dauern kann. JENS PERBANDT 
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Im MVG-Museum können normalerweise historische Münch- 
ner Straßenbahnen besichtigt werden. Pfingsten waren aber 
Trammodelle die Stars. Darunter auch der Heidelberger 
Tw 44 (gr. Foto), der Blickfang bei den Spur-IIm-Freunden war 
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Miniatur-Nahverkehr: Anlagen, Fahrzeuge, Tipps und Neuheiten 


G-Museum É 


Gë sm-modell@geramond.de 
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e SEN 
Zwischen 


historischen Fahrzeugen zeigten 224 Teilnehmer 
35 Modelltramanlagen und 16 Gewerbestände 


ann, bin ich groß. Bin ich 
schon wieder gewachsen 
oder warum ist hier alles so 
winzig?", fragt ein Junge in 
einer Radiowerbung. Eine Männerstimme 
klärt ihn auf, dass er sich im Miniwunder- 
land der internationalen Modellstraßen- 
bahnausstellung „Kleine Bahn ganz groß" 
(KBGG) im Münchner MVG-Museum be- 
fände. Der begeisterte Junge verspricht, 
das gleich allen seinen Freunden zu erzäh- 


len. Dieser Radiospot lief kurz vor KBGG 
bei mehreren Münchner Lokalsendern, um 
für die Modelltramausstellung, die Pfings- 
ten erstmals in der bayerischen Landes- 
hauptstadt Station machte, zu werben. 

Reklame im Rundfunk, sowas hat es in 
der 15-jährigen Geschichte der inzwischen 
größten europäischen Veranstaltung für 
Modellstraßenbahnen bisher noch nicht 
gegeben. Dieser Radiospot ist aber nur ein 
Zeichen für die Professionalität, mit der in 
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Aus einem G4-Modell von Herrmann und Partner baute Volker Unruh den Erfurter Arbeitswagen 21, den er auf der Ausstellungsanlage der Thürin- 
ger Straßenbahnfreunde zeigte. Beim Vorbild führte das Fahrzeug ab 1994 die Nummer 185. Es ist noch vorhanden, aber nicht mehr einsatzfähig 


München die 16. KBGG-Veranstaltung 
organisiert wurde. Ungewöhnlich ist 
auch, dass die Ausstellung nicht von 
nur einem Verein organisiert wurde, 
in der bayerischen Landeshauptstadt 
gab es gleich vier Akteure: die Stra- 
ßenbahnfreunde München (SFM), die 
Freunde des Münchner Trambahnmu- 


seums (FMTM), den Omnibusclub Mün- 
chen (OCM) und als Ausrichter im juris- 
tischen Sinne den Münchner Verkehrs- 
betrieb mit seinem MVG-Museum. Mit 
solchen Partnern konnte eigentlich 
nichts schiefgehen. Als problematisch 
wurde aber schon im letzten Jahr bei 
der Weitergabe des Veranstaltungs- 


Siehe Text Seite 77 


Modellgruppe Südwest und MEK zeigten ihre große Überlandanlage. Ein 
Karlsruher Spiegelwagen hat gerade den Bahnhof Bad Herrenalb verlassen 


Nicht alle der schön gestalteten Südwest/MEK-Module haben ein 
echtes Vorbild, manche dienen auch einfach nur als Verbindung 


Auf der Anlage von „Kleiner Stadtverkehr” mit seinen vorwiegend südwestdeutschen Fahrzeugen gibt es jedes Jahr immer wieder Neues zu entde- 


cken. Im Gegensatz zu vielen anderen Anlagen sind keine Schutzscheiben montiert. „Finger weg 


PENT V 
CN 


1” 


ist eine klare Ansage 


OLGA BANDELOWA (25) 


Straßenbahn im Modell 


auftrags von Dresden an München 
das Pfingstwochenende als Termin 
angesehen. Mehrere sonst bei jeder 
KBGG anwesende Aussteller sag- 
ten deshalb ihr Kommen ab. Man 
befürchtete ein feiertagsbedingtes 
hohes Verkehrsaufkommen mit lan- 
gen Staus auf den Autobahnen und 
Schwierigkeiten beim Buchen von 
Unterkünften. 


Viel Platz im Museum 


Bis zur Erstellung des gedruckten 
Ausstellerverzeichnisses hatten sich 
49 private und gewerbliche Teil- 
nehmer angemeldet, zwei folgten 
danach. Zum Vergleich: Die Veran- 
stalter der Stuttgarter KBGG im Jahr 
2017 meldeten 75 Anlagen und Stän- 
de. Tatsächlich fiel im MVG-Museum 


hnen umrundete 
he Gran Madre 


al re 


o-Tram ist 
r Serie 5000, 


Hans-Ulrich Rufer von Navemo (hinter den Häusern) freut sich, dass die 


Spur-0-Blechmodelle von Lehnhardt jetzt fest zu Navemo gehören 


auf, dass im Gegensatz zu früheren 
Veranstaltungen großzügig Platz 
zwischen den Ausstellern vorhanden 
war. Raum, der sich an den beiden 
Veranstaltungstagen hoffentlich mit 


Besuchern füllen würde. Nicht nur die 
große Halle und die geringere Aus- 
stellerzahl, sondern auch die oft ab- 
gespeckten Modelltramanlagen wa- 
ren für de gefühlte Leere ursächlich. 


Das Museum „Mole Antonelliana 


Die sich seit 1989 um das Modell- 
tramhobby in der Hansestadt küm- 
mernde Gruppe „Modellstraßenbahn 
Hamburg” etwa hatte ihre große 
Modulanlage zu Hause gelassen. Auf 
nur wenigen Teilstücken ohne Fahr- 
betrieb zeigten vier Mitglieder einen 
Abschnitt der Hamburger Möncke- 
bergstraße mit dem großen Karstadt- 
Kaufhaus. Albert Möller baute das 
mächtige HO-Gebäude aus gelaser- 
ten Kartonteilen von MKB-Modelle 
aus Schenefeld. Für das Zusammen- 
setzen verwendete Möller Papier- 
kleber. „Das Gebäude besteht aus 
zwei Teilen mit einer Gesamtlänge 
von 110 Zentimetern, einer Tiefe von 
33 Zentimetern und einer Höhe von 
38 Zentimetern”, erklärte er interes- 
sierten KBGG-Besuchern. 


und die Vittorio-Emanuele-I-Brücke Me 


sind Wahrzeichen der Stadt Turin : 


Ein Meister der bunten Steine ... 


EŒ Seit 2003 baut Luca Giannitti aus 
Turin Straßenbahnfahrzeuge und be- 
kannte Gebäude seiner Heimatstadt 
aus Lego-Steinen nach. Auslöser da- 
für waren Steine in Orange, die der 
dänische Hersteller damals neu ins 
Programm aufnahm. Inzwischen hat 
Giannitti ganze Straßenzüge nachge- 
baut. Alle seine Trambahnen fahren 


auf dem 9-Volt-Gleissystem, das Lego 
bis 2007 verkaufte. Er verwendet nur 
handelsübliche Steine. Nichts ist extra 
angefertigt oder lackiert. 
Nur die Beschriftungen hat 
Giannitti für 


el 
SW 


jede Tram ge- „ 
druckt. 


Passend 
zur KBGG-Aus- 
stellung in München 
hat sich Luca Giannitti auch 


an eine U-Bahn der Stadt herange- 
wagt. Als Station wählte er den beson- 
ders bunt ausgestalteten Halt „Candidplatz” 
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Unter den 15 gewerblichen Aus- 
stellern war auch wieder Navemo 
aus Zürich vertreten. Neben den ei- 
genen HO-Trammodellen und dem 
Luna-Gleis zeigt die Schweizer Firma 
auch schon seit Jahren de Spur-O- 
Blechmodelle von Lehnhardt. Hans- 
Ulrich Rufer von Navemo wusste 
dazu Neues zu berichten: „Wir ha- 
ben die Lehnhardt-Bahn für Navemo 
übernommen.” Tatsächlich wurde 
der bisherige Hersteller, die Dr. sc. 
techn. Dieter Lehnhardt Maschinen- 
bau GmbH in Oberlungwitz, im Sep- 


Statt mit einer großen Anlage war die „Modellstraßenbahn Hamburg” 


Rufer weiter: „Wir haben tonnen- 
weise Material, Formen und Teile 
übernommen, das wird Wochen 
dauern, um das alles zu sichten 
und einzuordnen.” Für die Freunde 
der Blechbahn soll sich aber nichts 
ändern und das volle Programm in 
bekannter Qualität lieferbar bleiben. 
Aus Dresden war Birgit Herrmann 
von Herrmann und Partner mit ihren 
Modellstraßenbahnen an die Isar 
gekommen. Sofort war ihr Verkaufs- 


Jeder Teilnehmer von KBGG war an einer extra für die Veran- 
staltung gefertigten Ausweiskarte mit Trageband zu erkennen 


nur mit einem kleinen Schaustück und wenigen Mitgliedern nach Mün- 
chen gekommen. Blickfang war das große Kaufhaus von MKB-Modelle 


tember 2018 aufgelöst. Laut Rufer 
passierte dies aufgrund des Alters 
des Eigentümers, Dieter Lehnhardt. 


Um für die Anlagen Platz zu schaffen, wurden 
einige Busse des Museums vorübergehend 


stand von Mitgliedern verschiedener 
Anlagenaussteller umlagert. Schnell 
wurden lange gewünschte Model- 


le und Ersatzteile ge- 
kauft. Das Geschäft lief 
dann wohl auch sehr 
gut, denn am zweiten 
Ausstellungstag blieb 
Herrmanns Platz im 
Museum leer. Hobby- 
freunde von benachbar- 
ten Anlagen wussten zu 
berichten, dass Herr- 
mann und Partner am 
Abend des ersten Aus- 
stellungstages wohl na- 
hezu leergekauft waren 
und den Stand vorzeitig 
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ausgelagert oder als Shuttlebusse eingesetzt abgebaut hätten. 
ANZEIGE 
Markt 9-15 750 m? 
52062 Aachen . 
Tel.0241-3 39 21 Erlebniswelt 
Fax 0241-280 13 Modellbau 
in Aachen 


Modell Center Aachen 


www.huenerbein.de info@huenerbein.de 
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Eine der größten Anlagen hatten wie- 
der „Modellgruppe Südwest" und 
„Modellbahn- und Eisenbahnfreunde 
Karlsruhe” (MEK) gemeinsam aufge- 
baut. Dank der großräumig angeleg- 
ten Strecken konnte eindrucksvoll der 
Betrieb von Überlandstraßenbahnen 
nachgestellt werden. Aufmerksamen 
Besuchern fielen auf der Modulanlage 
aber auch mehrere gelbe Kleinbusse 
vom DDR-Typ Barkas B100 auf. Ein 
auffälliges „VB” in großen, schwar- 


Kleine Bahn ganz groß 


zen Buchstaben an den Seiten mach- 
te sie als Fahrzeuge der „Veřejná 
bezpečnost” (Öffentliche Sicherheit) 
der Tschechoslowakei in der kom- 
munistischen Zeit kenntlich. Was ma- 
chen diese Fahrzeuge, die 1989 in der 
„samtene Revolution” genannten 
Wendezeit durch die Fernsehberichte 
aus Prag weltweit bekannt wurden, 
auf der Südwest/MEK-Anlage? Ver- 
einsmitglied Daniel Hübner hat für 
das „VB” eine ganz andere Erklärung: 
„Die gelben Barkas sind Dispatcher 
von den Verkehrsbetrieben.“” Und 


= ji i 


Auf der Anlage des Dresdner „Modellstraßenbahnclub der DVB AG” fin- 
det der Verkehr vorwiegend auf der breiten Hauptstraße statt. Neu sind 
die großen Gebäude, die gerade gegenüber der Eisenbahn entstehen 


ANZEIGE 
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mr EU Städtischer Nahverkehr der DDR, a 
Geschichte der Straßenbahn AA ww eg sis using (N. 


ganz NEU Straßenbahnlumal Jeihrbuch 2018 


f al Assa ee R zé gies Ä e 
A Ind Nahverkehrs Lite au 
Im Versand direkt nach Haus 


ganz NEU Fotoabum der Maschinenfabrik Esslingen, Straßen- und Seilbahnen (Weber, Podszun) 180 S. 520Att. 29,9 
gazNEU END - Straßenbahn Esslingen-Nellingen-Denkendorf (A. ligen, Klartext), 184 S., zahlr. Farb-Abb. 39,9! 
mu U-Bahnen in Deutschland 1975-2018 160 S., 17x24cm, - 360 Fotos plus 19 Netzpläne 
nige Momentaufnahmen von P. Dönges, 480 S., A4, ~1650 SW-Fo. 
al 
Zeitreise durchs BOGESTRA-Land (Halwer, DGEG-Med) Bong 2 Geschichte der Linie 302 DE 26,8 
ganz NEU Mit der Straßenbahn durch das Berlin der 60er-Juhre » 1096 S., 21x24 cm, - 100 Abb, Linen 70, 71,73 (W)+73(0) 22,81 
Bremer Straßenbahnen (FüBS, Bremen), 176 S., 17 x24 cm, 183 Fotos, Pferdebahn bis Avenio 29,9! 

Von 1 bis Z Die Liniengeschichte der Straßenbahnen in Essen m 
ganz NEU Wi den Obus durch Solingen (Lehman), 128. A, 190 Farb- + 75 SW-Fotos, 10 Skizzen, 10 Tabelen 29,9! 
ganz NEU Verkehrs- und Technikgeschichte der Zwickauer Straßenbahn (rSchrani), 198 S. 16x23 cm, 261 Abb, 26 Tab. 30,0 
gazNEU Der Obus in Linz 75 Jahre Elektr. Nahverkehr 1944-2019 Jeer? S., 24 x 28 cm, 900 SW- + Farbf. A8. 
ganz NEU De Zällertalbahn Auf schmaler Spur von Jenbach nach Mayrhofen 
WIEN 88S., Abschied Gmundner Tram, Wiener Wagen im Ausland 29,90 € 


st), 256 S., 21 x21 cm, >250 Fotos, 8 Liniennetzpläne 28,0 


Binder, Giessen, Nyga), 200 S., 20x28cm 35,0 


EEEVEEIEEGEI 
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MG), 168 S., A4, 282 Fotos, 15 Pläne 42,00 € 


mr UEL Die Wiener Stadtbahn Mit dem GD und WD durch Wien (RMG), 144 S., A4, SW- + Farbf. 42,00 € 
mar EL Tramways de Flandre Anvers, Gand, La Côte, annèes 1960 (C. Buisson), 128 S., 97 SW- + 16 Farbf., 2Pline 22,00 € 


TS: Tram Shop, Rolf Hafke, Sieben-Schwaben-Weg 22, 50997 Köln 


@ => 02233-922366 & 02233-922365 


Hafke.Koeln@t-online.de. 
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Bertilo Nissel (sitzend kl. Foto unten) hat seine Jugend in Cottbus verbracht und sich in die schmal- 
spurige Straßenbahn der Stadt vernarrt. Inzwischen wohnt er schon viele Jahre in Hannover. Dort 
fährt die Straßenbahn auf Normalspur. Mit einem Fahrzeugdepot für beide Spurweiten und einer 


schon haben alte tschechoslowaki- 
sche Polizeiautos eine sinnvolle Ver- 
wendung im deutschen Südwesten — 
jedenfalls in HO. Denn nichts aus der 
großen Wirklichkeit muss in Miniatur 
die gleiche Bedeutung haben. 

In München fehlten zwar einige von 
früheren KBGG bekannte Aussteller, 
dafür waren aber auch neue Anlagen 


mit Dreischienengleis gebauten Rundstrecke kann er HO-Fahrzeuge beider Städte einsetzen 


zu sehen. Luca Giannitti war mit dem 
„Verein historische Trambahnen Tu- 
rin” (Associazione Torinese Tram Sto- 
rici, ATTS) über die Alpen gekommen. 
Er - selbst ein Künstler der Lego-Stei- 
ne — beeindruckte mit Gebäuden und 
Tramfahrzeugen, die zum Teil aus 
30.000 Teilen bestehen und oft ein 
Jahr Bauzeit benötigten. Aber auch in 


Das München des Doppelmeisters 


EM Buchbindermeister als erlernter 
Beruf und Verkehrsmeister bei der 
Münchner Straßenbahn als ausge- 
übte Tätigkeit, da muss doch einfach 
ein Hobby mit Tram und Karton draus 
werden. Viel Karton hat Berthold Diet- 
rich-Vandoninck dann auch beim Bau 
seiner 1999 begonnenen vierteiligen 
HO-Anlage frei nach Münchner Szenen 
verbaut. Seine Tramfahrzeuge fertigt 


er hauptsächlich aus Polystyrolplatten 
und -Profilen, aber einzelne 
Teile auch aus Pressspan, 
einer polierten Hart- 
pappe, die frü- 

her z. B. für 
Trafo-Isola- 

tionen ver- 
wendet 

wurde. f 


Nenngröße HO konnten die Italiener 
wirklich Bemerkenswertes zeigen. 
Die Turiner Stadtanlage stellen wir 
im nächsten SM-Modellteil vor. 


Hier liegt Dresden am Main 
Nicht nur Dresdner Stadtmotive und 
Mainhattan-Skyline hat Wolfgang 
Priebe auf seiner Anlage vereinigt, 


er bringt eigentlich auch Tram und 
Kirmes zusammen. Auf der in Mün- 


chen gezeigten 3,20 Meter langen 
Straßenbahnstammanlage hat er 
29 Meter Gleis, 23 Weichen und drei 
Kreuzungen (alles Lunagleis) verbaut. 
Es können 13 Triebwagen analog mit 
Zwei-Leiter-Gleichstrom eingesetzt 
werden. 


Eine Fahrzeug-Digitalisie- 
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Karlshorst 


Modelleisenbahn-Fachgeschäft 


Treskowallee 104 - Tel. 0 30/5 08 30 41 
Öffnungsz.: Di.-Do. 10-13 + 14-18 Uhr, Fr. 10-13 Uhr + jeden 1. Sa. im Monat 9-12.30 Uhr 
E-Mail: modellbahnbox@t-online.de e Internet: www.modellbahnbox.de mit Mini-Onlineshop 
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‚Kleine Bahn ganz groß 
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Wolfgang Priebe aus Plau am See in Mecklenburg-Vorpommern baut seit 25 
Jahren an einer Kirmesanlage. Irgendwann stellte er sich die Frage, wie die 
Besucher den Vergnügungspark eigentlich erreichen sollen. Vor einigen Jah- 
ren konnte Priebe eine im Bau befindliche Tramanlage kaufen. Damit war die 
Frage der Anbindung des Vergnügungsparkes an den ÖPNV beantwortet. Die 
Gesamtanlage besteht aus sieben Straßenbahn- und sechs Kirmesteilen 


rung ist in Vorbereitung. Die sechs An- 
lagenteile mit dem Vergnügungspark 
hatte Priebe aber zu Hause gelassen. 

Berthold Dietrich-Vandoninck war 
mit seiner fünf Meter langen HO-Mo- 
dulanlage und vorwiegend selbst ge- 
bauten Münchner Tramfahrzeugen 
schon oft bei Ausstellungen im MVG- 


noch nie gezeigt. Die Anlage hat er 
anfangs zusammen mit einem Hob- 
byfreund gebaut, von dem vor allem 
Elektrik und Oberleitung stammen. 
„Mittlerweile gehört die Anlage mir 
allein und ich habe vor zwei Jahren 
ein Zwischenstück selbst gebaut”, 
freut er sich. Wer sich in Bayerns Lan- 


der Anlage einiges wiedererkennen, 
obwohl Dietrich-Vandoninck es nur 
nachempfunden und teilweise frei 
miteinander kombiniert hat. 

Eigentlich hat das MVG-Museum nur 
sonntags von elf bis 17 Uhr geöffnet, 
für KBGG gingen die großen Stahltü- 
ren aber auch am Samstag auf. Dass 


Publikumsansturm dann ausblieb, 
wurde von manchen Ausstellern da- 
mit erklärt, dass die Münchner halt 
nur den Sonntag als Öffnungstag ken- 
nen würden. Bis zum Abend wurden 
747 Besucher gezählt. Wie viele es 
am Pfingstsonntag waren, lesen Sie in 
der zweiten Folge des KBGG-Berichts 


Museum, bei KBGG hat er sie aber deshauptstadt auskennt, kann auf am ersten Ausstellungstag der große im nächsten SM-Modellteil. JOG 


: su å SS - en Els-Zug in der Bra 
KSW mit einem i4-Beiwagen‘ > i ee SÉ - e D „Zug in da 
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Lob und Kritik 
E Für mich der beste und interessan- 
teste Artikel der Juni-Ausgabe ist der 
über die Benzoltriebwagen für Stock- 
holm, Quito und Shanghai. Bitte durch- 
aus weiter solche „Exotenthemen” — 
diese machen das „Salz in der Suppe” 
aus. 

Hinsichtlich der Druckqualität sind mir 
persönlich die Bilder im Zagreb-Artikel 
etwas zu kräftig blau geraten. 

Rolf-Roland Scholze, Leipzig 


‚Anmerkung der Redaktion: Wir erhielten 
mehrere Zuschriften zum Thema Druck- 
qualität/Farbwiedergabe der letzten Aus- 
gaben. Diese waren auch aus unserer 
Sicht zum Teil nicht zufriedenstellend, 
wofür wir uns bei Ihnen, liebe Leser und 
Leserinnen, entschuldigen möchten. Ver- 
lag und Druckerei haben interne Prozess- 
verbesserungen angestoßen, um nach- 
haltig bessere Ergebnisse zu erzielen. 
Unter anderem wird eine optimierte 
Papiersorte zum Einsatz kommen. 


Ob 11. Mai 2019 erschien rechtzei- 
tig zum Jubiläumsfest 125 Jahre 
Straßenbahn Zwickau ein neues Stan- 
dardwerk zur Historie dieses Betriebes. 
Der Autor Dr. Steffen Schranil blickt auf 
196 Seiten verkehrswissenschaftlich 
auf die 125-jährige Geschichte der 
Zwickauer Straßenbahn zurück. Das 
Buch enthält über 200 Abbildungen 
sowie 26 Tabellen. 

Schon die Hauptgliederung in die 
Kapitel Infrastruktur, Fahrzeuge, Be- 
trieb und Zukunftsblick lässt erahnen, 
dass es sich nicht um einen klassi- 
schen Bildband handelt, sondern die 
Zwickauer Verkehrsgeschichte tief- 
gründiger und auch im Zusammen- 
hang des zeitgeschichtlichen Umfel- 
des analysiert wird. Im Kapitel 
Infrastruktur erfährt der Leser natür- 
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Leserbriefe 


orum- 


Freiburgs Sputnik- 
Triebwagen sind 
Vierachser. Wäh- 
rend der vordere 

Wagenteil ein 
klassisches Zwei- 
achser-Fahrwerk 
besitzt, liegt der 
nachlaufende 
hintere Wagenteil 
auf einem 
Drehgestell auf 
NICOLAI SCHMIDT 


Sputniks sind Vierachser 


E Sie haben im Artikel „Ab durch die 
Mitte" auf Seite 33 unter dem Foto vom 
Sputnik-Museumswagen Nr. 100 ge- 
schrieben, dass dieser dreiachsig wäre. 
Das stimmt nicht. Dieser Fahrzeug Typ ist 
vierachsig. Alle 3 Sputniks die im Jahr 


ar 7 


lich wie sich das Gleisnetz entwickelte, 
doch beispielsweise auch, welche Ober- 
bauformen im Laufe der Jahrzehnte An- 
wendung fanden oder wie sich die 
Bahnenergieversorgung vom ehemali- 
gen Kohlekraftwerk in der Stiftstraße zu 
den heutigen dezentralen Gleichrichter- 
unterwerken veränderte. 

Im Kapitel Fahrzeuge wird die Ent- 
wicklung der großen Teilflotten nachge- 
zeichnet, ohne vertieft auf alle Exoten 
einzugehen - detaillierte Fahrzeuglisten 
sind aber beigefügt. Wie sich das Linien- 
netz entwickelte, kann im Kapitel Betrieb 
nachvollzogen werden. Darin werden 
auch die Betriebshöfe vorgestellt sowie 
Betriebs- und Verkehrsleistungen analy- 
siert. Am Ende des Buches ist ein Zu- 
kunftsblick zu finden, so-wie ein Rück- 
blick auf die letzten 20 Jahre Stadt- und 
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1959 von der Waggonfabrik Rastatt ge- 
liefert wurden ( Nr. 100 bis 103 ) waren 
vierachsig. Soviel ich weiß gab es in Frei- 
burg nie dreiachsige Straßenbahnen. 
Dennis Luy, Freiburg 


Anmerkung der Redaktion: Die fehler- 
hatte Bildunterschrift fiel natürlich meh- 
reren Lesern auf. Wir bitten die falsche 
Angabe zu entschuldigen. 


hn 

Regionalbahn „Zwickauer Modell”, wes- 
halb auch die RegioSprinter und RegioS- 
huttle als für Straßenbahnbetriebe eher 
exotisches Thema im Kapitel Fahrzeuge 
mit betrachtet werden. Die zusammen- 
getragene Fülle an Daten lässt einen 
hohen Rechercheaufwand für dieses 
Buch erahnen. Der Leser erhält einen um- 
fassenden Einblick in die Entwicklung der 
Zwickauer Straßenbahn, daher für alle an 
diesem Thema Interessierten eine klare 
Kaufempfehlung. PETER PAUKER 


Dr. Steffen Schranil: Verkehrs- und 
Technikgeschichte der Zwickauer 
Straßenbahn, Verlag Förster & Borries, 
Zwickau 2019, 196 Seiten im Format 
160 x 230 mm, 4/4-farbig, über 

200 Abbildungen, Preis: 30 Euro, 

ISBN 978-3-944881-12-6 


Postfach 40 02 09 - 80702 München 


Wer hat Zeichnungen 
alter Stromabnehmer? 


m Wir bauen Eisenbahnmodelle im 
Maßstab 1:45. Jetzt wollte ich mich ein- 
mal an eine Meterspur-Strassenbahn 
wagen. Das größte Problem ist der 
Pantopraph. Mir fehlt eine sehr gute 
Zeichnung eines Scherenstromabneh- 
mers für Straßenbahnen in Meterspur. 


Verkehrs- und 
Technikgeschichte der 


Zwickauer Straßenbahn 
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Termine 


3. August, Augsburg: Nostalgiefahrten 
mit dem KSW oder GT8 ab Königsplatz 
14.05, 15.05, 16.05 Uhr. 

Info: www.f-d-a-s.de 


3. August, Döbeln: Öffentliche Fahrtage 
der Pferdebahn jeweils 10 bis 12 und 14 
bis 16.30 Uhr. 

Info: www.doebelner-pferdebahn.de 


3. August, Dresden: Führungen durch 
das Museum (aller 30 min, letzte Führung 
15.00 Uhr). Info: 
www.strassenbahnmuseum-dresden.de 


3./4. August, Nürnberg: Museums-Öff- 
nungstag im Straßenbahndepot St. Peter 
mit „Straßaboh-Cafe"und historischer 
Burgringlinie 15 (ab St. Peter stündlich 
von 9.55 bis 16.55 Uhr, ab Hbf. von 
10.30 bis 16.30 Uhr). Info: www.sfnbg.de 


3./4., 10.111., 17./18., 24.125. August, 
Schönberger Strand: Museums-Tram 
fährt jede halbe Stunde nach Bedarf, Tel. 
040 8991143. Info: 
www.vvm-museumsbahn.de 


4., 11., 18., 25. August, Stuttgart: Stra- 
Benbahnmuseum geöffnet von 10 bis 18 
Uhr. Straßenbahn-Oldtimerlinie 23 Bad 
Cannstatt — Ruhbank/Fernsehturm und 
zurück. Info: www.shb-ev.info 


11. August, Karlsruhe: Historisches 
Depot 1913 in der Wagenhalle Il auf dem 


Ob Tag der offenen Tür, Sonderfahrt oder Symposium: 
Veröffentlichen Sie Ihren Termin hier kostenlos. 
E-Mail: redaktion@geramond.de - Fax (0 89) 13 06 99-700 


Betriebshof Tullastraße geöffnet, Führungen 
nach Bedarf. Info: www.tsnv.de 


11. August, Bremen: Bremer Straßen- 
bahnmuseum DAS DEPOT in der Schloß- 
parkstraße 45 geöffnet und Stadtrundfahrt 
mit Museumswagen 446 oder 811. Info: 
www.fdbs.net 


11. August, Esslingen: Sonderfahrten mit 
historischem Obus auf der SVE-Linie 101. 
Info: www.shb-ev.info 


11., 25. August, Wuppertal-Kohlfurth: 
Fahrbetrieb bei der Bergischen Museums- 
bahnen zwischen Kohlfurther Brücke und 
Greuel. Fahrkarten beim Schaffner im 
Wagen Info: www.bmb-wuppertal.de 


17. August, Bochum: Sonderfahrt „Bo- 
chum mit der historischen Straßenbahn”, 
Treffpunkt: 14 Uhr Haltestelle Engelsburger 
Straße. Info: www.vhag-bogestra.de 


17.118. August, Dresden: Kleine Rund- 
fahrt um die Innenstadt zum Stadtfest von 
11 bis 19 Uhr stündlich ab Postplatz/ 
Zwinger mit dem Großen Hecht, Info: 
www.strassenbahnmuseum-dresden.de 


18. August, Düsseldorf: Historische 
Stadtrundfahrt „Von Gerresheim bis 
Kappes Hamm” mit Zweiachserzug, Start 
15 Uhr am Hauptbahnhof. 

Info: www.linied.net 


18. August, Berlin: Themenfahrt mit his- 
torischen Straßenbahnen der BVG mit Er- 
klärungen zu Stadt- und Fahrzeugge- 
schichte, Info: www.dvn-berlin.de 


24. August, Potsdam: Fahrt mit dem 
Lindner-Triebwagen, Info: www.histori- 
sche-strassenbahn-potsdam.de 


24. August, Düsseldorf: „Senffahrt” mit 
Zweiachserzug, Start 15 Uhr am Haupt- 
bahnhof, Info: www.linied.net 


25. August, Chemnitz: Stadtrundfahrt 
mit Gotha-Triebwagen, 10.30 Uhr ab 
Roter Turm, Anmeldungen über: Tourist- 
Information, Tel.: 03 71/69 06 80. Info: 
www.strassenbahn-chemnitz.de 


25. August, Wehmingen: Straßenbahn 
selbst fahren unter Aufsicht eines Fahr- 
lehrers im Hannoverschen Straßenbahn- 
Museum Wehmingen, 11 bis 17 Uhr. Info: 
www.tram-Museum.de 


25. August, Düsseldorf: „Schlosstour" 
mit Zweiachserzug, Start 15 Uhr am 
Hauptbahnhof, Info: www.linied.net 


4., 11., 18., 25. August, Dortmund: 
Nahverkehrsmuseum Bahnhof Moos- 
kamp geöffnet, Führungen durch den 
Museums-Wagenpark und Fahrbetrieb, 
Info: www.bahnhof-mooskamp.de 


Wer könnte mir da weiterhelfen? Das 
Vorbild sollte um 1960 in der Bundes- 
republik noch gefahren sein. 

Michael Schnellenkamp, Buseck 


Infos zu Zittaus Trams? 

E Ich bin auf der Suche nach Wagen der 
Zittauer Straßenbahn. Dieser Betrieb 
wurde dort 1919 stillgelegt. Die Fahrzeuge 


Die Leserbriefe werden ggf. gekürzt. Sie geben die Meinung des jeweiligen 


Verfassers wieder, nicht die der Redaktion. Leserbriefe und -fotos werden 
mit Angabe des Namens und des Wohnortes des Einsenders veröffentlicht. 


wurden um 1920 in Deutschland und 
(größtenteils) bis nach Spanien verkauft. In 
Spanien konnte ich die Geschichte nicht 
weiter verfolgen, da es nach meiner Kennt- 
nis dort keine Straßenbahn-Museen gibt. 
Kennt jemand Spuren dieser Wagen nach 
dem Verkauf nach Spanien? 

Rainer Scholz, Dresden 
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EM Doppeltes Jubiläum Thüringen 


ET r RONALD GLEMBOTZKY 


Gotha feiert im September das Doppeljubiläum: „90 Jahre Thüringerwaldbahn und 125 Jahre Straßenbahn Gotha”. Grund 
genug, die Geschichte des interessanten Kleinbetriebs am Fuße des Inselsberges vorzustellen. Von den Anfängen bis in 
die heutige Zeit durchschritt die Straßenbahn zahlreiche Höhen und Tiefen. Heute ist sie ein besuchenswertes Kleinod in 
einer Tourismusregion mit einer für Straßenbahnfreunde interessanten Mischung von Fahrzeugklassikern aus Ost und 
West. Mit DÜWAG und Tatra geht es auf die Reise von der Residenzstadt zu den Ausläufern des Thüringer Waldes. 


Weitere Themen der kommenden Ausgabe * 


E Dortmunds Ost-West-Achse 


Noch vor einigen Jahren erinnerte entlang der U43 (vor- 
mals Linie 403) vieles an die „gute alte Straßen- 
bahnzeit”, als die Bahnen noch vielerorts überland- 
bahnartig durch die Dörfer rumpelten. Doch verwandelt 
sich die Linie schrittweise in eine moderne Stadt- 
bahnstrecke. In naher Zukunft soll nun auch das ein- 
gleisige Teilstück zwischen Brackel und Asseln zuguns- 
ten einer stadtbahngerechten Trasse verschwinden. 


E Vor 125 Jahren wurde 
Hamburgs Straßenbahn elektrisch 


Die elektrische Straßenbahn Hamburgs hätte 2019 ihr 
125-jähriges Bestehen feiern können. Der Beitrag 

blickt zurück in eine Zeit, als die Straßenbahn in der 
Hansestadt expandierte und mit ihrer rasanten 
Entwicklung das Stadtbild prägte. Die charakteristischen 
Rollenstromabnehmer aus der Frühzeit des Betriebs 
behielten die Fahrzeuge sogar bis zum Ende 1978 bei. 


MICHAEL KOGHEMS 
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E PCC-Wagen in Westeuropa 


Vor 70 Jahren, am 19. Juli 1949, ging mit dem Den 
Haager Wagen 199 (später 1001) der erste in 
Westeuropa in Lizenz gebaute PCC-Straßenbahnwagen 
in den Personenverkehr. Das Jubiläum bietet nicht nur 
Anlass für Rückblick, sondern auch für Ausblick. 

Denn in Antwerpen sind heute noch deutlich über 

100 der vierachsigen Großraumwagen im Einsatz und 
in Brüssel fahren noch PCC-Gelenkwagen. 


* Änderungen aufgrund aktueller Anlässe oder aus redaktionellen Gründen vorbehalten 
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Liebe 
Leser, 


Sie haben 
Freunde, 
die sich 
ebenso 
für die 
Straßen- 
bahn mit all ihren Facetten begeis- 
tern wie Sie? Dann empfehlen Sie 
uns doch weiter! Ich freue 

mich über jeden neuen Leser! 


Michael Sperl, 
verantwortlicher Redakteur 


Das Allerletzte ... 


Probleme mit 
dem „Manspreading"? 


Im Juni entdeckten Kunden unge- 
wohnte Aufkleber auf Fensterschei- 
ben von Kölner Stadtbahnwagen. 
Darauf ist ein weißes Symbol auf 
blauem Grund zu sehen, welches auf 
den ersten Blick passend zur Optik 
der restlichen Klebeschilder in den 
Fahrzeugen der KVB gestaltet ist. Auf 
den zweiten Blick jedoch ist das 
Motiv ungewohnt. Zu sehen ist auf 
dem Piktogramm eine männliche 
Figur, die mit stark gespreizten Beinen 
offenbar eine gesamte Sitzbank be- 
legt. Auf Nachfrage teilte die KVB mit, 
gar nicht Initiator des Aufklebers zu 
sein. Der damit verbundene Denk- 
anstoß hingegen erscheint dem Ver- 
kehrsbetrieb doch klar: Bitte nicht 
breitbeinig sitzen und zwei Sitzplatze 
blockieren. Die unbekannten Urheber 
des Piktogramms beziehen sich 
mutmaßlich auf das Phänomen des 
„Manspreadings" — ein markant 
breitbeiniges Sitzens, sodass die 
Beine weit auseinanderstehen und 
einen oder mehrere benachbarte Sitze 
blockieren. Manspreading scheint 
besonders in Großstädten ein Pro- 
blem zu sein. Der Verkehrsbetrieb in 
Madrid sah sich schon 2017 genötigt, 
zu reagieren. Dort gibt es offiziell 
Aufkleber in den Bussen, die auf das 
Problem hinweisen. Und auch in der 
New Yorker U-Bahn finden sich derar- 
tige Hinweise schon seit 2015. we 
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